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Resumo: O objetivo deste trabalho é analisar a inovagéo provocada pelos marcos regulatérios na logistica do transporte rodoviario de
produtos perigosos, especificamente na logistica das embalagens de agrotdxicos. O quadro teérico de referéncia aborda a Teoria da I-
novagao, a questdo de marcos regulatorios, riscos no transporte rodoviario de produtos perigosos e 0 necessario uso de rotinas. A meto-
dologia utilizada na confeccdo do trabalho teve carater exploratério, baseando-se em revisdo bibliografica e nas praticas operacionais
de mercado. Os resultados da pesquisa mostraram que, ao adaptar-se as novas exigéncias legais do ambiente institucional em que se in-
sere, a cadeia logistica reversa de embalagens de agrotdxicos produziu inovagdes em seu processo, utilizando-se de “recursos produtos
ndo-utilizados”, rotinas e licbes aprendidas em sua trajetéria tecnoldgica.

Abstract: The objective of this study is to analyze the innovation caused by the regulatory framework in the logistics of transport of
dangerous goods, specifically in the logistics of packing of pesticides. The theoretical frame of reference addresses: a Theory of Inno-
vation, the question of regulatory framework, risks in road transport of dangerous goods and necessary use of routines. The methodol-
ogy used in making the work was exploratory character, based on literature review and the operational practices of the market. The
survey results showed that by adapting to new legal requirements of the institutional environment which includes the reverse supply
chain of packaging for pesticides produced innovations in their process, applying unused productive resources (waste), routines and

lessons learned in its history technology.

1. INTRODUGCAO

De acordo com Possas (2006), os estudos sobre ino-
vacdo desenvolveram-se principalmente a partir da
segunda metade do século XX. Os marcos iniciais
dessas discussfes podem ser considerados as defini-
¢Oes de Schumpeter (1997) de ciclo econdémico e des-
truicdo criadora. Embora aquele autor ndo utilizasse o
termo inovacdo, discutiu o desenvolvimento econdmi-
co pela recombinacao de recursos.

Nessa perspectiva, a inovagdo caracteriza-se como
uma aplicacdo comercial ou industrial de algo novo
gue pode ser um novo produto, servigo, processo, mé-
todo de produgdo, mercado, fonte de suprimentos ou,
ainda, uma nova forma de organizacdo de negécios,
comercial ou financeira. Assim, a inovacdo e a ativi-
dade empreendedora sdo fatores de desequilibrio da
economia, fazendo-a funcionar em ciclos, cuja se-
guéncia caracteriza o crescimento econémico, deno-
minado de desenvolvimento por Schumpeter (1997).

A busca constante de ampliacéo dos limites das em-
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presas pode fazer com que algumas organizagdes, em
determinados setores, tenham rendimentos crescentes,
degenerando as condic@es de livre concorréncia e oca-
sionando falhas de mercado. Em outros termos, o livre
mercado econdmico nem sempre contribui para a efi-
ciéncia do sistema econémico e, ainda, pode compro-
meter o objetivo publico defendido pelo Estado, que é
0 bem-estar da sociedade. E com este principio que o
Estado regula as relagdes entre as organizagdes, em
determinados setores, impondo limites ou incentivos
com o fito de aumentar a eficiéncia econémica como
um todo, ou seja, ndo permitindo que ocorra um ex-
cessivo desequilibrio em favor de uma ou de um nu-
mero reduzido de organizagoes.

Na atual conjuntura do setor de prestacdo de servi-
cos de transporte rodoviario de produtos perigosos
(TRPP), as empresas movimentam-se de forma cada
vez mais intensa no sentido de ampliar suas proprias
fronteiras em detrimento dos concorrentes. Por outro
lado, a cadeia logistica de produtos perigosos é forte-
mente regulada, para se obter niveis adequados de se-
guranca em todos os seus elos e para todos os atores.
Com isso, as inovacOes desencadeadas pelos marcos
regulatérios permitem ndo somente as empresas ad-
quirirem vantagens competitivas de mercado, como
também contribuem para a geracdo de ambientes de
trafego mais seguros e eficientes.

Nesse contexto, 0 objetivo deste artigo é analisar a
inovagdo provocada pelos marcos regulatorios na lo-
gistica do transporte rodoviério de produtos perigosos,
mais especificamente na logistica das embalagens de
agrotoxicos.

80

TRANSPORTES, v. XVIII, n. 3, p. 80-87, setembro 2010



Para tanto, este artigo foi dividido em seis itens, in-
cluindo esta introduc¢do. No item 2, é apresentada uma
visdo geral do entendimento da Teoria da Inovacéo,
relacionando-a a necessidade de regulagdo do TRPP.
No item 3, discorre-se sobre 0s marcos regulatérios e
riscos no TRPP. No item 4, aborda-se a metodologia
de pesquisa utilizada na confeccdo deste artigo, e, fi-
nalmente, no item 5, sdo descritas as conclusdes e re-
comendacdes finais.

2. ENTENDIMENTO DA TEORIA DA
INOVACAO

A Teoria da Inovacéo é discernida pela viséo “schum-
peteriana” de regulacdo e inovacéao; pelo entendimen-
to da teoria de inovacdo em servicos; e pela importan-
cia dos “recursos produtos ndo-utilizados” (residuos),
rotinas, trajetoria tecnoldgica e ambiéncia no contexto
inovador.

2.1. Regulacgéo e inovacdo: a visao
“schumpeteriana”

Schumpeter (1961) conceitua “empreendimento” co-
mo a realizacdo de novas combinacdes e empresario o
individuo cuja fungdo é realiza-la. A fungdo empresa-
rial é caracteristica do desenvolvimento, ndo existindo
no denominado fluxo circular econébmico, uma vez
que nele ndo ha inovagBes. O empresario é definido
por sua funcdo no ambiente produtivo, e ndo pela pos-
se do capital.

Para gue ocorra o “desenvolvimento schumpeteria-
no”, ha a necessidade de novas combinacdes: (i) in-
troducdo de um novo bem ou de uma nova qualidade
de um bem,; (ii) introducdo de um novo método de
producgdo, ou seja, um método que ainda ndo tenha si-
do testado pela experiéncia no ramo proprio da indis-
tria de transformacéo, que de modo algum precisa ser
baseada em uma descoberta cientificamente nova, ou
uma nova maneira de manejar comercialmente uma
mercadoria; (iii) abertura de um novo mercado, ou se-
ja, de um mercado em que o ramo particular da indds-
tria de transformacdo do pais em questdo ndo tenha
ainda entrado, quer esse mercado tenha existido antes,
quer ndo; (iv) conquista de uma nova fonte de oferta
de matérias-primas ou de bens semimanufaturados,
mais uma vez independentemente do fato de que essa
fonte ja existia ou teve que ser criada; e (v) estabele-
cimento de uma nova organizacao de qualquer indis-
tria, como a criacdo de uma posi¢do de monopdlio
(por exemplo, pela trustificacdo) ou a fragmentacdo de
uma posi¢ao de monopdlio (Schumpeter, 1961).

Schumpeter (1961) propde o conceito de “destrui-
cdo criadora”, esclarecendo que o impulso fundamen-
tal que pde e mantém em funcionamento a maquina
capitalista procede dos novos bens de consumo, dos
novos métodos de producdo ou transporte, dos novos

mercados e das novas formas de organizagédo industri-
al criadas pela empresa capitalista. Em outros termos,
o0 velho da lugar ao novo; é destruindo-se que se cons-
troi.

Discerne-se que o modus operandi da concorréncia
é que determina uma superioridade decisiva no custo
ou na qualidade, ferindo ndo somente a margem de lu-
cros e a producdo das firmas, mas como a existéncia
das mesmas. No TRPP, um exemplo disso é a mudan-
¢ca técnica no processo de producéo do transporte tra-
dicional para o moderno, com a incorporagdo de tec-
nologias de informacao e comunicacao, tais como sis-
temas de roteirizagdo e rastreamento veicular. Com is-
so, as empresas de TRPP tém conseguido reduzir o
nivel de risco inerente a atividade e proporcionando
melhor eficiéncia da gestdo logistica (Garcia et al,
2007).

A visdo “schumpeteriana” de inovacdo permite uma
abordagem evolucionédria. E, conforme exposto por
Oliveira (2005), a aplicacdo da metafora da selecdo
natural na economia deve ser baseada em um princi-
pio de que as unidades econémicas evoluem individu-
almente, por meio de ganhos de capacidade e conhe-
cimentos (formais e/ou tacitos) que se manifestam via
rotinas e adaptaces as instituicdes e sistemas. A idéia
de sele¢do natural remete diretamente a abordagem
darwinista, em que a evolucdo é constante e construi-
da passo a passo; as transformacdes sdo graduais.

Para Burlamaqui (2005), os efeitos das inovagoes
sdo multiplos. Do ponto de vista da empresa inovado-
ra, elas residem na origem de reduc@es de custos, ga-
nhos de produtividade, performance, qualidade e, fre-
quentemente, a monopolizagdo temporéaria de uma o-
portunidade de mercado, cujo resultado é a obtencédo
de lucros extraordinérios. Do angulo da estrutura eco-
ndmica, resultam na criacdo de novos setores e reju-
venescimento de setores existentes. Em outras pala-
vras, implicam a reestruturagcdo permanente do espacgo
econdmico existente em simultaneo a sua dilatacéo.
Do ponto de vista da concorréncia, implicam a criacéo
de assimetrias competitivas e alteracdo na configura-
cdo das estruturas de mercado. Do ponto de vista do
seu impacto macroeconémico, modificacdo de agre-
gados e pardmetros do sistema.

Para Schumpeter (1961), o lucro decorre de um
monopdlio temporario de vantagens obtidas por meio
de inovacdes - que para ele constituem a forma mais
eficaz de competicéo - esvaindo-se com a difuséo des-
tas ao longo do processo de concorréncia ou pelo apa-
recimento de novas geracOes de inovagdes. Na con-
corréncia “schumpeteriana”, de carater ativo e dese-
quilibrador, abrem-se as possibilidades para a analise
das estratégias competitivas, e, consequentemente, das
formas de competicdo e necessidade de regulacéo em
cada mercado.
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Burlamaqui (2005) defende que as politicas regula-
torias devem ser administradas pelas agéncias gover-
namentais em parceria com a iniciativa privada, de
acordo com as variaveis “schumpeterianas” funda-
mentais: racionalizacdo industrial, incrementos de
produtividade, combate aos abusos de poder de mer-
cado, estratégias de diferenciacdo e alavancagem do
processo de desenvolvimento.

Nessa linha de pensamento, o papel regulador do
Estado deve concentrar-se em trés dimensoes: (i) es-
timulo a cooperacdo tecnoldgica e a coordenacdo de
investimentos complementares e das expectativas de
longo prazo dos empresarios; (ii) administracdo da
destruicdo criadora ou conflitos surgidos do proprio
processo competitivo; e (iii) desenvolvimento institu-
cional para que essas premissas sejam colocadas em
pratica.

2.2. A teoria da inovacao em servigos

Segundo Vargas (2009), a complexidade na definicdo
de servicos e a preponderancia dos estudos no setor
fabril tém sido os principais obstaculos na evolugdo
das pesquisas sobre a inovacdo em servicos. Contudo,
ha trés enfoques que caracterizam as principais abor-
dagens tedricas da inovagéo em servigos: a abordagem
tecnicista, a abordagem baseada em servicos e a abor-
dagem integradora.

2.2.1.A abordagem tecnicista

A principal tentativa de sistematizagdo da abordagem
tecnicista foi proposta por Barras (1986). Em seu mo-
delo do “ciclo reverso do produto”, o autor sustenta
gue a inovagao em servigos percorreria um ciclo em
sentido inverso daquele verificado nas inovages tec-
noldgicas. Este modelo é dividido em trés fases.

Na primeira fase, a introdugdo de nova tecnologia,
em vez de causar impacto radical e lucros extraordiné-
rios, no sentido schumpeteriano, levaria apenas ao
aumento da eficiéncia na prestagdo de servicos exis-
tentes. Seria, pois, uma fase inicial de inovagdes in-
crementais destinadas a melhoria da eficiéncia. Na se-
gunda fase do ciclo, o autor aponta que as inovagdes
seriam ainda incrementais, mas ja voltadas para me-
Ihorias na qualidade do servigo. E na terceira fase,
qguando o processo de difusdo tecnoldgica estaria em
sua fase mais avancada, entdo a tecnologia levaria a
constituicdo de novos servigos (inovagdes radicais) ou
recombinagdes de servicos ja delineados.

2.2.2.A abordagem baseada nos servicos

Consoante Vargas (2009), a reacdo ao enfoque tecni-
cista dos estudos de Barras (1986), deu origem a uma
nova linha de trabalhos. Se a tecnologia, oriunda da
industria, é o principal determinante das inovagdes no
modelo do ciclo reverso do produto, a abordagem ba-
seada em servicos (GALLOUJ, 1994) relne trabalhos

que tem como idéia central a convicgdo de que a rela-
cdo de servigo oferece oportunidades para a inovagéo
na elaboracdo do servico que superam qualquer ino-
vacdo tecnoldgica que venha a ser adotada (Hauknes,
1998).

Em outras palavras, no carater relacional da presta-
cdo, fonte de sua incerteza e irreversibilidade relati-
vamente maiores do que na producdo de bens, residi-
riam as principais oportunidades de inovacéo. Predo-
minam nesta abordagem os estudos envolvendo con-
sultorias em gestdo, em que a prestacdo de servico es-
t4 assentada na interacdo com o cliente. Gradativa-
mente, entretanto, os principais expoentes desta abor-
dagem migraram para uma visdo nao-dicotémica entre
bens e servicos, levando alguns trabalhos recentes,
como o de Gallouj (2007), a considerar apenas a exis-
téncia de duas abordagens — a tecnicista e a integrado-
ra.

2.2.3.A abordagem integradora

A abordagem integradora procura estabelecer caracte-
risticas funcionais que possam ser extensivas a bens e
servicos e, a partir delas, desenvolver a analise do
processo de inovacdo.

Nessa direcdo, a contribuicdo de maior destaque
parte da abordagem baseada em caracteristicas de
bens e servicos, proposta por Gallouj (2002). Segundo
esta abordagem, cada produto poderia ser interpretado
como um sistema resultante da combinacdo de tecno-
logias mobilizadas (materiais ou imateriais) e das
competéncias necessarias para sua producdo (compe-
téncias do produtor) e para seu uso (competéncias do
cliente). Com isso, a inovacdo pode ser definida como
qualquer mudanca afetando um ou mais termos de um
ou mais vetores das caracteristicas (de qualquer tipo —
técnica, de servi¢o ou de competéncia).

A partir dessa interpretacdo, Gallouj e Weinstein
(1997) propuseram tipos de inovagdo diferenciados
em funcdo de sua intervengdo nas caracteristicas ou
nas competéncias citadas: (i) radical (criacdo de pro-
dutos totalmente novos, com caracteristicas absoluta-
mente distintas dos produtos anteriores e que requei-
ram competéncias totalmente distintas, tanto do pro-
dutor quanto do cliente); (ii) de melhoria (alteragéo de
alguma caracteristica do produto, sem alterar o siste-
ma como um todo); (iii) incremental por substituicdo
ou adicdo de caracteristicas (substituicdo ou da adi-
cdo de uma determinada caracteristica técnica ou
competéncia necessaria para a producdo ou 0 uso do
produto); (iv) ad hoc (“construgdo interativa” de uma
solugdo para um problema particular apresentado por
um determinado cliente); (vi) recombinacéo (relacio-
nada com a criacdo de novos produtos a partir de dife-
rentes combinacdes de caracteristicas ou produtos e-
xistentes em novos usos); e (vii) por formalizagdo (re-

82

TRANSPORTES, v. XVIII, n. 3, p. 80-87, setembro 2010



fere-se ao processo de nomear um determinado servi-
CO e organizar sua seqliéncia, tanto quando essa se-
guéncia envolve caracteristicas fisicas ou de servicos
como competéncias).

2.2.4.Residuos, rotinas, trajetorias tecnoldgicas
e ambiéncia
Na licdo de Penrose (2006), os servigos “produtivos
ndo-utilizados” (residuos) constituem para a firma
empreendedora um desafio para inovar, um incentivo
para se expandir e uma fonte de vantagens competiti-
vas, pois facilitam a introducéo de novas combinacgdes
de recursos na firma.

Esses residuos estdo intrinsecamente associados ao
processo de destruicdo criadora schumpeteriano, em
que sdo utilizados na descoberta de novas combina-
cOes para se produzirem as inovagdes. S8o essas ino-
vacOes que permitem, por exemplo: a expansdo da
firma por meio da diversificacdo de produtos ou servi-
¢os na mesma ou em diferente base tecnolodgica; a a-
quisicéo de outras firmas; os processos de integracéo
vertical; a sua sobrevivéncia na concorréncia; ou até
mesmo sua concentracdo em determinado ramo de a-
tividade e dominancia no mercado.

No que tange as rotinas da firma, segundo Nelson e
Winter (2005), estas abrangem desde conjuntos de ta-
refas de funcionérios individuais, realizadas diaria-
mente, até conjuntos de tarefas coletivas e muito mais
complexas e demoradas, como o conjunto de tarefas
necessarias para assegurar a qualidade em uma linha
de producdo ou execu¢do de um servico de TRPP.

As rotinas exercem um papel fundamental, uma vez
gue elas representam as habilidades da firma. Do pon-
to de vista evolucionario, as rotinas sdo genes. As i-
novagBes envolvem mudancas nas rotinas. As inova-
¢Bes na rotina de uma organizagdo consistem de novas
combinagbes de rotinas ou componentes de rotinas. E
isso ocorre, porque as rotinas respondem as pressdes
do ambiente interno e externo a firma, por meio de
processos heuristicos ou estratégicos.

Residuos e rotinas estdo presentes ao longo da traje-
toria tecnoldgica da firma. Dosi (2006) enumera de-
terminadas caracteristicas das trajetdrias tecnoldgicas,
definidas em termos dos paradigmas tecnoldgicos: (i)
pode haver trajetdrias genéricas ou circunscritas, mais
ou menos poderosas; (ii) as trajetdrias sdo geralmente
complementaridades entre diversas formas de conhe-
cimento, experiéncia e habilidades; (iii) aparece a
“fronteira tecnoldgica”, o mais alto nivel alcangado
em relacdo a uma trajetéria tecnoldgica, com respeito
as dimensdes tecnoldgicas e econdmicas relevantes;
(iv) o progresso em uma trajetoria tecnologica conser-
va aspectos cumulativos; (v) quando a trajetoria é
“poderosa”, pode haver dificuldade em mudar para
uma trajetoria alternativa; (vi) em regra, ndo se realiza,

a priori, a comparacgdo e a avaliacdo da superioridade
de certa trajetoria tecnoldgica em relacdo a outra, em
virtude de seu carater ex-post.

Algumas variaveis especificas podem influir no su-
cesso tanto tecnoldgico como econdmico da resolucao
dos paradigmas tecnolégicos: (i) os interesses econo-
micos das organizacdes envolvidas em P&D nessas
novas areas tecnologicas; (ii) a historia tecnoldgica
das mesmas; e (iii) varidveis institucionais, como 0s
marcos regulatérios do TRPP.

3. MARCOS REGULATORIOS E RISCOS NO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE
PRODUTOS PERIGOSOS

Este item é apresentado, inicialmente, com a definicao
legal de produtos perigosos para fins de transporte,
passando pelos principais marcos regulatérios relacio-
nados ao TRPP e agrotoxicos, e finalizando com a
compreensdo dos riscos nessa atividade e o impres-
cindivel uso de rotinas.

3.1. Principais marcos regulatorios
relacionados ao transporte rodoviério de
produtos perigosos

No Brasil, a Agéncia Nacional de Transportes Terres-
tres — ANTT é o drgdo regulador do transporte rodo-
viario de produtos perigosos. O fulcro legal encontra-
se na Lei n® 10.233/01, determinando a sua esfera de
atuacdo, entre outros, no TRPP (art. 22, inc. VII), e as
suas atribuicdes gerais, como estabelecer padrdes e
normas técnicas complementares relativos as opera-
¢Oes desse tipo de transporte (art. 24, inc. XIV).

As exigéncias legais nacionais baseiam-se no arca-
bouco juridico que rege o servigo de transporte rodo-
viario de produtos perigosos, dentre os quais podem
ser destacados:

= Leis n® 7.802/89 e 9.974/00: dispdem, entre ou-
tros, sobre o transporte e o destino final dos re-
siduos e embalagens de agrotdxicos.

= Lei n?9.605/98: dispde sobre as san¢des penais
e administrativas de condutas e atividades lesi-
vas ao meio ambiente.

» Decretos n® 96.044/88 e 1.797/96: versam so-
bre 0 Regulamento do Transporte Rodoviario
de Produtos Perigosos (RTRPP) no ambito na-
cional.

= Decreto n° 4.074/2002: regulamenta a Lei n°
7.802/89.

» Portaria MT n® 349/02: rege as instrucdes de
fiscalizacdo do TRPP no ambito nacional.

» Resolugdes ANTT n® 420/04, 701/04, 1644/06,
2657/08: constituem instrucGes complementares
ao RTRPP.

= Portarias Inmetro, Resoluces do Contram e do
Conama.
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3.2. Riscos no transporte rodoviario de
produtos perigosos e uso de rotinas

Além dos riscos a saude humana, a gestdo do trafego,
a infra-estrutura viéria e a seguranga publica, os aci-
dentes no transporte rodoviario de produtos perigosos
podem causar efeitos danosos para a comunidade e a
biota local, o que faz com que se acentue a necessida-
de de controle de riscos durante o transporte desse ti-
po de produto.

Lieggio Junior (2008) mostra que a movimentacao
da producéo dos setores quimico, petroguimico e de
refino de petréleo, entre outros, é feita na sua maioria
por rodovias. Por conseguinte, essa atividade lidera as
estatisticas de acidentes ambientais, com 2.597 aci-
dentes, ou seja, 38,8% do total de acidentes ocorridos
no Estado de S&o Paulo entre 1978 e 2006 (CETESB,
2008). Cabe destacar que o transporte rodoviario foi
responsavel por 53,7% do total dos atendimentos e-
mergenciais ocorridos em 2007, no Estado de S&o
Paulo.

O gerenciamento das variaveis relacionadas ao risco
no TRPP demanda o uso intensivo de rotinas adminis-
trativas e operacionais. Assim, é indispensavel o em-
prego de adequadas tecnologias de informacdo e co-
municacdo para processé-las e disponibiliza-las aos
atores relacionados com a questdo em seus respectivos
ambientes (macro: governos federal e os estaduais;
meso: instituicbes responsaveis pela fabricacdo dos
produtos perigosos e pela operagdo do transporte; mi-
cro: prefeituras locais, associagbes comunitarias, or-
gdos governamentais de apoio local em caso de aci-
dentes, como Policia Rodoviaria Federal ou Estadual,
de meio ambiente, Corpo de Bombeiros, Defesa Civil
e hospitais, assim como as bases operacionais do ad-
ministrador rodoviario).

Considerando-se apenas uma visdo geral da cadeia
logistica de produtos perigosos, pode-se verificar que
as rotinas organizacionais estdo presentes em varias
fases: gerenciamento de pedidos; processamento de
pedidos; gerenciamento de estoques; roteirizacdo; o-
peracgdes e distribuicdo; transporte e expedicdo; moni-
toramento de entregas; e suprimento (Ballou, 2006).

Em relagdo a necessidade de rotinas especificas re-
lacionadas ao gerenciamento de riscos no transporte,
salienta-se, como exemplo, a figura do embarcador.
Sua necessidade de controle é tamanha que pode ser
compreendida, de inicio, no estdgio de planejamento
de expedicdo, em que deve se atentar as exigéncias le-
gais de transporte (classificacdo do produto perigoso
transportado; cuidados referentes a embalagem; mar-
cacdo e rotulagem de volumes; identificagdo das uni-
dades de transporte e de carga; documentacdo; pres-
crices aplicaveis a veiculos e equipamentos do trans-
porte rodoviario; requisitos de quantidade limitada e
provisdes especiais, quando aplicaveis).

No estagio de operacdo ou producdo do transporte,
0 embarcador ndo deve se descuidar, em hipotese al-
guma, de rotinas associadas ao controle de riscos, tais
como: monitoramentos de programa de manutengdo
de unidades e equipamentos de transporte; de progra-
ma de higiene e salde ocupacional de seus colabora-
dores; de programa de qualidade ambiental; de pro-
grama de qualidade dos servigos; de sistema de rastre-
amento veicular; da integridade do produto; de indice
de acidentes; entre outros.

Além disso, no caso de falha de uma rotina opera-
cional, como a auséncia ou deficiéncia das informa-
cOes legais requeridas, tanto na documentacdo de
transporte ou das informacdes constantes nas unidades
e equipamentos de transporte, os embarcadores e 0s
transportadores podem ser penalizados com a aplica-
¢ao de multas pelos drgdos fiscalizadores. Ressalta-se,
ainda, o fato de que a legislagdo do TRPP se inter-
relaciona com a legislacdo ambiental, positivando os
principios da co-responsabilidade e do pagador-
poluidor.

4. METODOLOGIA DE PESQUISA

A proposta metodoldgica para a confeccdo deste
trabalho baseiou-se no bloco de diagramas apresenta-
do na Figura 1. Estabeleceram-se trés etapas: (12.) de-
limitacdo da area de estudo: inovagdo provocada pe-
los marcos regulatérios na logistica de embalagens de
agrotdxicos; (22.) revisao bibliografica: de carater ex-
ploratério, consistindo na perquiricdo da Teoria da I-
novacao relacionada a regulagdo do TRPP e de sua
cadeia logistica; e (32.): analise da situacdo antes e
apos os marcos regulatorios: verificacdo das praticas
anteriores e apos as inovacdes provocadas pelos mar-
cos regulatérios na cadeia logistica.

| DELIMITAGAO DA AREA DO ESTUDO | |

22 ETAPA

| SITUAGAO ANTES E APOS MARCOS REGULATORIOS | |

12 ETAPA |

| REVISAO BIBLIOGRAFICA |

32 ETAPA |

Figura 1. Esquema metodolégico empregado na confecgédo do
artigo

5. O CASO DA LOGISTICA REVERSA DAS
EMBALAGENS VAZIAS DE AGROTOXICOS

De acordo com a Bowersox e Closs (2007), a logistica
é responsavel pelo fluxo fisico dos materiais no setor
industrial e deste para o consumidor, passando pelos
diversos elos dos canais de distribuicdo. Para Ballou
(2006) e Novaes (2001), o termo é utilizado para des-
crever as atividades relacionadas com os fluxos de en-
trada de materiais e de saida de produtos e tende a ga-
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nhar uma visdo integrada entre as organizagdes na
medida em que estas passam a planejar suas atividades
de forma conjunta, para melhor servir ao mercado e
ganhar eficiéncia e eficécia.

Jé a logistica reversa, para Leite (2003), € uma nova
area da logistica empresarial que visa a equacionar 0s
aspectos logisticos do retorno dos bens ao ciclo produ-
tivo ou de negocios por meio da multiplicidade de ca-
nais de distribuicdo reversos de pds-venda e de pos-
consumo, agregando-lhes valor econdmico, ecolégico,
legal e de localizacéo.

Segundo Rodrigues et al (2002) e Leite (2003), vé-
rias séo as razbes ao estimulo a logistica reversa: (i)
sensibilidade ecoldgica; (ii) pressdes legais, como
marcos regulatérios; (iii) reducdo do ciclo de vida dos
produtos; (iv) reducdo de custos; e (v) competitivida-
de.

Conforme a Lei n®7.802/89 (ANVISA, 2009), agro-
toxicos sdo produtos quimicos destinados ao uso nos
setores de produgdo, no armazenamento e beneficia-
mento de produtos agricolas, nas pastagens, na prote-
cdo de florestas nativas ou implantadas, e de outros
ecossistemas e também de ambientes urbanos, hidri-
cos e industriais, cuja finalidade seja alterar a compo-
sicdo da flora ou da fauna, a fim de preserva-las da
acdo danosa de seres vivos considerados nocivos, bem
como as substancias e produtos empregados como
desfolhantes, dessecantes, estimuladores e inibidores
de crescimento.

Sato et al (2006) observam que o Brasil é um pais
de grande extensdo de areas agricolas e 0 seu consumo
de agrotdxicos é bastante elevado, gerando uma quan-
tidade significativa de embalagens utilizadas e, por
conseguinte, a serem retornadas e recicladas. Na safra
de 2000/2001, foram utilizadas no campo 130 milhdes
de embalagens de agrotdxicos. Na safra de 2001/2002,
0 consumo de agrotoxicos atingiu a quantidade de 32
mil toneladas (Inpev, 2009). Grande parte dessas em-
balagens teve destino desconhecido, pois até essa data
ainda ndo havia um marco regulatério disciplinando o
retorno de tais embalagens.

Os problemas ambientais causados por essas emba-
lagens tém sido estudados por varias organizagdes go-
vernamentais e ndo-governamentais. Uma grande
maioria de autores desse campo de conhecimento tra-
balha com o conceito do “desenvolvimento sustenta-
vel”, isto é, satisfazer as necessidades presentes sem
comprometer a capacidade das geragdes futuras de sa-
tisfazerem suas proprias necessidades (Sato et al,
2006). E, na direcdo da preservacdo do meio ambien-
te, o Brasil promulgou, em junho de 2001, o principal
marco regulatério no que tange a logistica reversa de
embalagens vazias de agrotoxicos, consubstanciada na
Lei n® 9.974/00 e complementada pelo Decreto-Lei
4.074/02, que entrou em vigor em 2002, regulamen-

tando, entre outras atividades, o transporte e a destina-
c¢do final das embalagens vazias.

Dentre as exigéncias desses marcos regulatorios es-
tabelecidos, devem-se explicitar, por exemplo: na Lei
n® 9.974/00: (i) as empresas produtoras e comerciali-
zadoras de agrotdxicos, seus componentes e afins, sdo
responsaveis pela destinacdo das embalagens vazias
dos produtos por elas fabricados e comercializados,
apos a devolugdo pelos usuarios, e pela dos produtos
apreendidos pela acédo fiscalizatéria e dos improprios
para utilizacdo ou em desuso, com vistas a sua reutili-
zagdo, reciclagem ou inutilizag&o, obedecidas as nor-
mas e instrucBes dos 6rgdos registrantes e sanitério-
ambientais competentes (art. 1°, 85°); (ii) para serem
vendidos ou expostos a venda em todo o territorio na-
cional, os agrotoxicos e afins sdo obrigados a exibir
rotulos préprios contendo informagdes sobre os equi-
pamentos a serem usados e a descricdo dos processos
de triplice lavagem ou tecnologia equivalente, proce-
dimentos para a devolugdo, destinacdo, transporte, re-
ciclagem, reutilizacdo e inutilizagdo das embalagens
vazias e efeitos sobre 0 meio ambiente decorrentes da
destinacdo inadequada dos recipientes (art. 7° (d)); e
(iif) compete ao Poder Publico a fiscalizag&o da devo-
lucéo e destinacdo adequada de embalagens vazias de
agrotoxicos, seus componentes e afins, de produtos
apreendidos pela acdo fiscalizadora e daqueles impro-
prios para utilizagdo ou em desuso, bem como o ar-
mazenamento, transporte, reciclagem, reutilizacdo e
inutilizacdo de embalagens vazias (art. 3°). E no De-
creto-Lei 4.074/02: serdo objeto de inspecdo e fiscali-
zacdo 0s agrotoxicos, seus componentes e afins, sua
producdo, manipulacdo, importacdo, exportacdo,
transporte, armazenamento, comercializacdo, utiliza-
¢do, rotulagem e a destinacdo final de suas sobras, re-
siduos e embalagens (art. 70).

Dessa forma, em dezembro de 2001, foi criado o
Instituto Nacional de Processamento de Embalagens
Vazias — Inpev, que surgiu de uma iniciativa da indus-
tria para atender as responsabilidades legais, sociais e
ambientais no que se refere a destinacéo final das em-
balagens dos agrotoxicos comercializados.

A Figura 2 mostra o fluxo logistico reverso das em-
balagens praticado pelo Inpev. Para tanto, o Inpev
mantém uma rede de coleta de embalagens vazias
composta por cerca de 350 unidades, situadas em re-
gides de maior demanda, como Sudeste, Sul, Centro-
Oeste e parte do Nordeste. Essas unidades estdo divi-
didas em dois tipos de coleta: unidades (ou postos) de
recebimentos das revendas e unidades centrais de re-
cebimentos localizadas estrategicamente para atender
um determinado ndmero de unidades (ou postos) de
recebimentos.
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Figura 2. Fluxo da logistica reversa de embalagens vazias de agrotoxicos. Fonte: [Lima Filho et al., 2006]

Para planejar toda a rede e realizar a contratacdo de
transporte para devolugdo das embalagens ao destino
final, o Inpev criou o Centro de Programacgdo de
Transporte — CPT, dentro de seu departamento de lo-
gistica e, como gestor de toda a rede, capacita empre-
sas de transportes locais, regionais e nacionais para
cuidar da movimentacdo dessas cargas (capacitacdo
tecnoldgica). Dessa forma, toda a cadeia logistica teve
gue ser adaptada, desde o fabricante do agrotdxico até
o consumidor final, valendo-se, entre outros, dos seus
“recursos produtivos ndo-utilizados” ou residuos para
dar cabo ao cumprimento dos novos ditames legais.

Cabe destacar a criacdo de Procedimentos Opera-
cionais Padrdo — POPs para as unidades de recebimen-
to — uma das formas das rotinas de Nelson e Winter
(2005) — que apresentam o conjunto de praticas indis-
pensaveis ao seu funcionamento: desde como fazer a
abertura das embalagens de agrotoxicos até a elabora-
cdo de planos de acéo preventiva e de controle de pos-
siveis acidentes.

A Tabela 1 apresenta um comparativo da relacéo
entre a destinagéo final de embalagens vazias de agro-
toxicos e safra agricola nacional de grdos para o peri-
odo entre 2002 e 2008.

Pela analise da Tabela 1, verifica-se que, com a ins-
talacdo do marco regulatdrio, a relacéo entre a quanti-
dade total de embalagens que tiveram uma correta
destinacdo final (t) e o total da safra agricola de graos
(1.000t) era de 0,04 em 2002 e, em 2008, passou para
0,17; ou seja, um acréscimo de 335,30% no periodo
considerado.

Assim, 0 que dantes era lixo rural, que contaminava
0 meio ambiente, passou a ser, apos a reciclagem,
mercadoria Util, na forma de tubos para fibra 6tica, re-
cipientes plasticos para lubrificantes e até mesmo de
nova embalagem para defensivo agricola.

Tomando por base as trajetdrias tecnologicas propa-
ladas por Dosi (2006), pode-se dizer que o Inpev ino-
VOU 0 Seu processo, como, por exemplo, com o uso de
um triturador de embalagens vazias especialmente
projetado. O sistema é composto por unidade movel
com capacidade para processar cinco toneladas de
embalagens vazias por dia. Isso permitiu que o volu-
me dos recipientes fosse reduzido em quatro vezes; 0s
custos relacionados ao destino final e ao frete apresen-
taram uma economia significativa; o espaco destinado
ao armazenamento da area segregada destinada a em-
balagens ndo-lavaveis foi otimizado; houve a econo-
mia de mais de 1.500 big bags (embalagens de resgate
utilizadas para o transporte de recipientes ndo-
lavaveis) desde o seu emprego em 2003; e utiliza um
nimero menor de unidades de transporte rodoviarias
para realizar a movimentag&o de carga.

Além disso, os controles mais rigidos dos fluxos lo-
gisticos reversos de embalagens vazias que contive-
ram produtos perigosos permitiram uma retroalimen-
tacdo nos marcos regulatorios de transporte, em que se
citam 0s novos conceitos aplicados para embalagens
reutilizaveis (para o mesmo produto dentro de um
mesmo processo), recondicionadas e refabricadas,
sendo que as duas ultimas espécies necessitam de uma
certificagdo compulséria por parte do Instituto Nacio-
nal de Metrologia, Normalizagdo e Qualidade Indus-
trial — Inmetro.

6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES
FINAIS

O presente trabalho procurou analisar a inovacéo pro-
vocada pelos marcos regulatorios na logistica do
transporte rodoviario de produtos perigosos, mais es-
pecificamente na logistica reversa das embalagens de

Tabela 1. Comparativo da relagéo entre a destinacao final de embalagens vazias de agrotoxicos e a produgédo agricola de graos no

periodo entre 2002 e 2008

Ano 2002 2003

2004 2005 2006 2007 2008

Destinacéo final de embalagens
vazias de agrotoxicos [t]

Safra agricola brasileira de gréos
[1.000t]

Relacdo embalagens retornadas /
safra de grdos [t/1.000t]

3.767,42 7.855,00

0,04 0,06

13.933,56 17.881,16 19.673,84 21.129,38 24.415,33

96.799,00 123.168,00 119.114,20 114.695,00 122.530,80 131.750,60 144.113,70

0,12 0,16 0,16 0,16 0,17
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agrotoxicos usadas.

Os resultados da pesquisa mostraram que a adapta-
¢do as novas exigéncias legais do ambiente institucio-
nal da cadeia logistica reversa de embalagens de agro-
toxicos produziu inovagBes em seu processo, confor-
me o progndstico do pensamento schumpeteriano e de
outros estudiosos.

Essas inovagdes consubstanciaram-se gracas aos
seguintes fatores: emprego do esfor¢o tecnoldgico pa-
ra se introduzir novas tecnologias e técnicas de infor-
macao e comunicacdo no processo de producdo do
transporte; utilizacdo de residuos internos; rotinas ad-
ministrativas e operacionais; e aplicacdo das licdes a-
prendidas em sua trajetoria tecnoldgica.

Para a realizacdo de estudos futuros, sugere-se a
prospecgdo das inovacOes provocadas pelos marcos
regulatorios em setores especificos do transporte de
produtos perigosos, como tintas e vernizes, combusti-
veis liquidos e gases.
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