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RESUMO

O presente trabalho tem a Gestdo de Frotas como area de concentracdo e encontra-se
inserido na linha de pesquisa Mercado e Cadeia de Abastecimento — especificamente, no
momento da distribuicdo fisica de mercadorias. Tem como propésito a avaliacdo das
praticas adotadas para a preservacdo de cargas, ante a ameaca de roubo, no modal
rodoviario. Para tanto, é feita uma pesquisa na literatura existente com a finalidade de se
obter um melhor entendimento acerca da gestdo de frotas na distribuicdo fisica,
identificando as caracteristicas do roubo de cargas no Brasil e, ainda, verificando as acoes
de protecéo que sdo recomendadas, por especialistas, para o tratamento dessa ameaca no
transporte rodoviario. Depois, por meio de um estudo de caso realizado no atacadista
distribuidor Martins Comércio e Servigos de Distribuicdo S.A, da cidade de Uberlandia-MG,
analisam-se os dados estatisticos do setor de Gestdo de Riscos, confrontando-os com os
colhidos na literatura e verificando as similaridades. Ainda, por meio da aplicacdo de
entrevistas semi-estruturadas nos gestores da area em estudo, identificam-se os processos
e as ferramentas efetivamente utilizadas para o tratamento do risco e quais os resultados
gue foram obtidos com tais praticas. Chegou-se a conclusdo de que, mesmo sendo o roubo
de cargas uma ameaca adversa aos controles internos da empresa, é possivel, mediante a
pratica do gerenciamento de riscos, alcancar uma reducao no nimero de ocorréncias e de
valores subtraidos e, de tal forma, contribuir para a melhoria dos resultados obtidos pela
logistica.

Palavras-chave: modal rodoviario, roubo de cargas, medidas de protecdo, gerenciamento
de riscos.

Key-words: modal road, cargo theft, protection measures, risks management.



ABSTRACT

The present project has the Fleets Management as the concentration area and it is inserted
in the line of Market research and Supply Chain — specifically, in the moment of physical
distribution of goods. It has as purpose the evaluation of the adopted practices for the
preservation of loads, in the case of the cargo theft, in the modal road. So that, a research is
made in the existent literature in order to obtain a better understanding concerning the
physical administration of fleets, identifying the characteristics of the cargo theft in Brazil and,
still, verifying the protection actions which are recommended, by the specialists, for the
treatment of that threat in the road transport. Then, based on a case study done in the
wholesaler distributor Martins Comércio & Servigos de Distribuicdo S.A, settled in the city of
Uberlandia-MG, the statistical data of the risks management section is analyzed. The data is
compared with the information taken from the literature and the similarities are verified. Then,
semi-structured interviews with managers of the study area are applied to identify the real
processes and tools used for the treatment of the risk and the obtained results with such
practices. Based on this material, the conclusion is that, even though the cargo theft is an
adverse threat to the internal controls of the company, the risks management can reduce the
number of occurrences and diverted values, and is also an efficient contribution to improve
the results operated by the logistics.

Key-words: modal road, cargo theft, protection measures, risks management.
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1. INTRODUCAO

A presente dissertagéo encontra-se inserida na linha de pesquisa Mercado e Cadeia de
Abastecimento, tendo a gestdo de frotas como foco de analise — mais especificamente, o
momento da distribuicao fisica. O seu proposito é a avaliacdo das praticas que, atualmente,
sdo adotadas na preservacao de cargas, diante da ameaga de roubo, no modal rodoviério.

Neste trabalho, primeiramente, verificam-se, por meio de uma pesquisa na literatura, os
conceitos acerca da atividade de logistica, principalmente sobre o uso do transporte
rodoviério durante a distribuicao fisica.

Depois, caracteriza-se o problema de roubo de cargas, que se constitui numa anomalia
de graves propor¢fes, que, além de comprometer o nivel de servigo logistico, agrava o
custo total das organiza¢des empresariais.

Ainda como forma de melhor entender essa ndo conformidade, procura-se conhecer o
modus operandi que as quadrilhas especializadas comumente empregam durante o roubo,
bem como identificar as maiores frequéncias de tais eventos no que se refere a locais,
horarios e tipos de cargas mais visadas.

Na sequéncia, procuram-se identificar as praticas que estdo sendo recomendadas, por
especialistas, para o enfrentamento desse problema na distribuicdo fisica pelo modal
rodoviario.

Finalmente, por meio de um estudo de caso, busca-se uma compreensdo acerca da
efetividade de tais agOes para a preservacdo das cargas. Para tanto, toma-se por base a
experiéncia de um atacadista distribuidor, com atuagdo em ambito nacional, verificando as
suas praticas de gestao de risco no transporte rodoviario.

Tudo isto com a finalidade de traduzir o resultado desta pesquisa num aprendizado
académico, de tal forma que possa contribuir com os futuros estudos sobre as solugdes para

esse tipo de problema na distribuigdo fisica das organizacbes empresariais.
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1.1 O contexto da pesquisa na distribuicéo fisica

Conforme a definicdo do Council of Supply Chain Management Professionals - CSCMP
(2008) —, logistica € a parte do Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos que inclui os
processos de planejar, implementar e controlar, de maneira eficiente e eficaz, o fluxo e a
armazenagem de produtos, bem como os servigos e informagdes associados, cobrindo
desde o ponto de origem até o ponto de consumo, com o objetivo de atender aos requisitos
do consumidor.

Portanto, ela tem por objetivo o envolvimento e a integracdo de informacdes,
transporte, estoque, armazenagem, manuseio de matérias e embalagens, com o desejo de
oferecer servigos de qualidade ao cliente (BOWERSOX; CLOSS, 2001).

Diante dessa premissa, Novaes (2001) esclarece que a logistica € quem proporciona
as reais condi¢bes de garantir a posse do produto, por parte do consumidor, no momento
desejado. Entdo, pode-se pensar que, até antes da acéo da logistica, houve tdo somente
uma intencdo de vendas, isto €, o objetivo proposto pela empresa de atender as
necessidades do cliente ainda ndo ocorreu.

Segundo a visao desse mesmo autor, as operacdes logisticas podem ser classificadas
sob dois aspectos: (1) do ponto de vista do fabricante — que € o fornecimento de matéria-
prima e componentes, denominado na literatura internacional de Inbound Logistics e que, no
Brasil, € chamado de Logistica de Suprimentos; (2) do ponto de vista do varejista — que é a
entrega dos produtos acabados desde a manufatura até o consumo final, denominada de
Outbound Logistics ou, simplesmente, Logistica de Distribuicdo ou, ainda, Distribuicéo
Fisica.

Com base nos dois aspectos apresentados, esta pesquisa se concentra, apenas, na
Distribuicdo Fisica. Para se ter uma noc¢do deste processo, simplesmente, ele pode ser
assim descrito: de inicio, ha a emissdo do pedido pelo cliente; depois, processa-se a
separacao dos produtos e realiza-se o carregamento no veiculo; por fim, ocorre o transporte

dos produtos carregados — que aqui seréo tratados, genericamente, como “cargas”.
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O transporte de cargas, por sua vez, podera ter como destino um ponto de transbordo
para outros veiculos menores — que, na literatura, € chamado de transit-point — ou, ainda, a
pulverizacdo das mercadorias até os varios clientes, dentre eles, os varejistas ou, até
mesmo, 0os consumidores finais (BOWERSOX e CLOSS, 2001).

No Brasil, conforme Novaes (2001), verifica-se que € comum a promessa, por parte do
vendedor, de entregar o produto vendido numa determinada data. Porém essa promessa
pode ndo ser cumprida por varios fatores, dentre eles, estdo as deficiéncias, ndo somente
no sistema de informacdo, como também, nas operacdes do depdsito ou no transporte.

Com referéncia a estas duas operacoes, € justamente no momento do transporte que
se verifica a maior vulnerabilidade na integridade das cargas. Tal afirmativa se embasa na
percepcao de que os produtos vendidos se encontram confinados em um veiculo e de
posse, apenas, do motorista — ou, quando muito, de mais um ajudante.

Portanto, é nessa parte do processo da distribui¢do fisica que ocorre 0 ambiente mais
propicio para que aconte¢a o roubo de cargas, que € um dos elementos de estudo desta

pesquisa.

1.2 O contexto da pesquisa no atacado distribuidor

Segundo Dornier et al. (2000, p. 27), “os negocios hoje sédo definidos em um ambiente
global”. Isto denota que as empresas da atualidade estédo sendo obrigadas a considerar as
acOes empresariais e governamentais de todo o mundo, em seu planejamento estratégico,
nao podendo isolar-se ou ignorar os fatores externos.

Assim sendo, as tendéncias econdmicas, as situacdes competitivas ou as inovacdes
tecnolégicas em outros paises precisam ser acompanhadas da melhor forma possivel, sob

pena de, ndo o fazendo, serem subjugados por uma concorréncia acintosa.
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Portanto, como a competitividade no mundo atual estd muito mais acirrada, tendo por
base que as grandes corporacfes estdo presentes e atuantes em varias nacdes, ha a
necessidade de acompanhar as novas situacdes de mercado.

Ao apresentar o modelo logistico que as grandes corpora¢des vém desempenhando na
Distribuicé@o Fisica, isto de forma global, Bowersox e Closs (2001) comentam quais Sao 0s
canais de distribuicdo que comumente estao sendo utilizados.

Tecnicamente, eles consideram que um canal € um grupo de entidades interessadas e
gue assume a propriedade de produtos. Também, pode ser aquele que viabiliza sua troca
durante o processo de comercializacdo, que vai desde o fornecedor inicial até o comprador
final.

Assim, para exemplificar esse conceito, esses autores mostram 0s canais de

distribuicdo, de forma genérica, conforme se observa na Figura 1.

P »
Fabricantes e usuarios industriais
Y
v y
< > Atacadistas
Fazendas
e I
Matérias-
prima A
< > Varejistas <
y y y
< > Consumidores e governo

Figura 1 — Canais genéricos de distribuicao.
Fonte: Bowersox e Closs (2001, p. 90).
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Destarte, eles apontam com sendo muito importante a inclusdo de um atacadista ou
distribuidor na estrutura do canal de distribuicdo, como forma de melhor atender as
exigéncias do consumidor.

Tal recomendacdo se embasa no conceito de sortimento, que se refere a entrega de
produtos, com a maior variedade de itens e de materiais, no local certo e no momento
desejado, de forma a alcangar a maxima sinergia possivel.

Para melhor exemplificar, eles ilustram as possiveis transagfes entre os fabricantes e
os varejistas, demonstrando a simplificacdo do processo quando se utiliza um atacadista,

conforme pode ser visto na Figura 2.

Fabricantes Varejistas Fabricantes Atacadista Varejistas

Figura 2 — Principio das transag@es totais minimas .
Fonte: Bowersox e Closs (2001, p. 96).

Diante do que foi apresentado, percebe-se que a presenca do atacadista ou distribuidor
no canal de distribuicdo simplifica o fluxo de materiais e de informacgdes pela diminuigcdo do
namero de transacdes. Certamente, isto podera gerar ganhos na economia c tempo,
espaco e custos totais.

Um outro fator importante a ser considerado € que, para possibilitar uma melhor difuséo
dos produtos pelos varios pontos de venda existentes, a induUstria necessita de uma
penetracdo mais abrangente pelo pais. Isto, somente pelos seus proprios meios,

provavelmente, seria inviavel — dado o investimento e o custo da sua distribui¢ao fisica.
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No Brasil, de acordo com Longaresi (2007), o setor atacadista obteve um crescimento
real de 2,6% e nominal de 6,9%, isto no ano de 2006. Também, verifica-se que o atacado
distribuidor é, hoje, responsavel por abastecer 53% do total das vendas do varejo,
acumulando um crescimento no seu faturamento de 43,1% nos ultimos seis anos (de 2001 a

2006), conforme se observa no Grafico 1.

indice de crescimento real do atacado
(a preco de varejo) Base 100 = 198

121
104 108 106 109 3106 107

100 o6

Gréfico 1 — indice de Crescimento real do atacado no Brasil.
Fonte: ABAD/Nielsen (2006) apud Longaresi (2007).

Assim, para um pais que possui dimensdes continentais, com uma infra-estrutura de
logistica ainda deficitaria, o atacado distribuidor exerce um papel fundamental na integracéo
da indudstria com o consumidor final.

Nesse cenario, como objeto de estudo desta pesquisa, foi escolhida a empresa Martins
Comércio e Servicos de Distribuicdo S/A, que atua no mercado brasileiro como atacadista
distribuidor ha mais de 53 anos (MARTINS COMERCIO E SERVICOS DE DISTRIBUICAO
S/A, 2008). Ela figura na segunda colocacgao do ranking entre as 218 empresas participantes
da pesquisa realizada pela Associacdo dos Atacadistas Distribuidores — ABAD com a
empresa de consultoria Nielsen, em 2006 (LONGARESI, 2007).

Portanto, a empresa Martins merece destaque nos estudos académicos, ndo somente

pela sua grandeza, mas, principalmente, pela sua amplitude de atuacdo — pois ela
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transporta para a totalidade das unidades da federacdo brasileira (MARTINS COMERCIO E

SERVICOS DE DISTRIBUICAO S/A, 2008).

1.3 A relevancia do modal rodoviéario no transporte de carga

Em Ballou 007, p. 113), encontra-se que “0 transporte representa o elemento mais
importante do custo logistico na maior parte das firmas”. Mais especificamente, ele se refere
ao frete como sendo um consumidor de dois tercos do gasto logistico, o que absorve entre 9
e 10% do produto nacional bruto, isso de acordo com os dados da Associacdo Americana
de Transportes.

No Brasil, ja segundo os dados estatisticos divulgados no ano de 2000 pelo extinto
GEIPOT — Grupo Executivo de Integragéo da Politica de Transportes —, que, naquela data,
estava subordinado ao Ministério dos Transportes, tabulava que, desde o ano de 1995, mais
de 60% de toda a carga transportada no Brasil utilizavam o modal rodoviario, conforme se

observa no Gréfico 2.

COMPOSICAO PERCENTUAL DA CARGA TRANSPORTADA POR MODO DE
TRANSPORTE (Em toneladas-quildmetros)
1995 - 1999
70,0 6L 63,7 62,9 62,6 6L8
60,0
50,0
40,0
30,0 20
20,0 1.6 12,7
10,07 0,3 03
0,0
1995 1996 1997 1998 1999
|E| Aéreo B Aquaviario O Dutoviario O Ferroviario B Rodoviério|

Gréfico 2 — Participacéo do modal rodoviario no total de cargas transportadas no Brasil.
Fonte: Adaptado de Brasil (2000).
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No periodo compreendido entre 28 de maio e 14 de agosto de 2001, foi realizada uma
pesquisa pelo Centro de Estudos Logisticos da Universidade Federal do Rio de Janeiro —
CEL/URFJ — com executivos de logistica de trinta das maiores empresas atuantes no Brasil,
divididas em 6 diferentes setores de andlise. Nela, chegou-se a conclusdo de que o modal
rodoviario € o mais utilizado, independente do produto a ser transportado. Tal resultado

pode ser observado no Grafico 3 (FLEURY et al., 2003).

0, 0,
100,00% - 99,80% 53600 100%
91,40% 270 89,00%
80,00% 7 71,50%
60,00% T
40,00% A
27,10%
20,00% A
0% % 0%
0,00% - y
Alimentos Automobilistico  Eletro-Eletrdnico  Farmacéutico Quimico e Tecnologia e
petroquimico Computagéo

Rodoviério EMaritimo @ Aéreo |

Gréfico 3 — Percentual de utilizagdo de modais de transporte.
Fonte: Fleury et al. (2003).

No entanto essa pesquisa ressalta que, para os produtos de maior valor agregado,
principalmente nos setores de eletro-eletronico e farmacéutico, € mais utilizado o modal
aeroviario, embora esteja apresentando um percentual abaixo dos demais. Em alguns
casos, notadamente nos setores automobilistico, quimico e petroquimico, em que as cargas
sao de grandes volumes e longas distancias, séo utilizados o transporte de cabotagem ou o
maritimo (FLEURY et al., 2003).

Também em Martins (2007), encontra-se a referéncia de um estudo inédito do

CEL/UFRJ, em que, segundo ele, hA o apontamento de que a participacdo do modal
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rodoviario, apesar de ter permanecido estavel nos ultimos anos, caiu de 58,5% no ano de

2004 para 56,5% em 2006.

Ja no Relatoério de Pesquisa realizado pelo CEL/URFJ, de acordo Lima (2007), entre as

empresas consultadas, observa-se o percentual de uso do modal rodoviario, conforme é

apresentado no Grafico 4.

6%
utilizam
predominantemente
outros modais

62%
utilizam
predominantemente
o modal rodoviario,
apesar de também
transportar por
outros meios

32%
utilizam apenas o
modal rodoviario;

Grafico 4 — Percentual de utilizagdo do modal rodoviario.
Fonte: Lima (2007).

Portanto, todos os resultados sdo unanimes em apontar que, no total de volumes de

cargas transportadas no Brasil, 0 modal rodoviario é o0 mais representativo.

Nesse sentido, pode-se inferir que o transporte de carga, utilizando o modal rodoviario,

tem uma expressiva representatividade na consecucdo dos objetivos a que a logistica se

propde.

Este argumento fica ainda mais valido considerando as deficiéncias dos outros modais

de transporte existentes no Brasil. Assim sendo, ele merece uma atencdo especial nos

estudos académicos.
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1.4 A justificativa para se estudar o roubo de cargas no modal rodoviario

Ballou (2007) menciona que a tarefa do profissional de logistica € vencer o tempo e a
distancia na movimentacdo de bens ou na entrega de servicos, isto de forma eficaz e
eficiente.

Ele define que a sua misséo é colocar os produtos (ou 0s servigos) certos, no lugar e
no instante corretos, na condigcdo desejada e ao menor custo possivel. Entdo, aqui se pode
notar que a logistica tem por vetores de sucesso, isso no fluxo de materiais, as variaveis
tempo, espaco e custo.

Contudo se observa que uma empresa pode até ter a sua logistica de distribuicao
perfeitamente eficiente na conjugagcéo dos seus recursos internos. Ela pode processar os
pedidos de acordo com a solicitagdo do cliente, depois, pode separar 0s produtos e agrupa-
los em volumes por pedidos e, ainda, carrega-los nos veiculos e até despachéa-los para a
entrega.

Mas, subitamente, pode ocorrer um imprevisto — uma noticia inesperada: a carga nao
chegou ao seu destino. E até pior — o veiculo e o motorista estdo desaparecidos. E agora, o
gue fazer? Porém essa anomalia € uma realidade que faz parte do cotidiano no transporte
de cargas — muito mais hoje do que se pode imaginar.

Entretanto a maioria das literaturas que versam sobre a logistica pouco, ou quase
nada, falam sobre o assunto. Pode-se até pensar que essa seja uma realidade sé brasileira.
Talvez, por isso, os livros dessa disciplina, cujos autores, em grande parte, sdo de outras
nacionalidades, ndo abordem o problema com mais profundidade.

Todavia ndo € isto 0 que se observa, pois esse € um problema de grandeza mundial.
Em seu livro, Ballou (2007, p. 126) apresenta, discretamente, uma figura que tem como
fonte de referéncia o “The Wall Street Journal, Feb. 20, 1975” com os seguintes dizeres: “O
roubo de mercadorias em transito tornou-se um problema de graves proporc¢des”. Aqui,

chama-se a atencéo para a data e o pais de referéncia.
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No Brasil, o problema se tornou tdo grave que, no ano de 2000, foi instaurada uma
CPMI — Comissdo Parlamentar Mista de Inquérito —, para apurar as dendncias de
envolvimento, inclusive, do crime organizado com policiais e empresarios no pais.

A CPMI conseguiu emitir o seu relatério final somente em dezembro de 2002, apds dois
anos e nove meses de trabalho. Nesse periodo, ela percorreu onze Estados da Federagéo,
levantando dados, colhendo depoimentos, efetuando prisdes e determinando a abertura de
inquéritos policiais.

Para se ter uma no¢éo da grandeza identificada no estudo da situacéo detectada, na

sua concluséao, o relator escreve:

[...] Este relatério final demonstra um cendrio muito mais preocupante do que o que se
imaginava. E a propria economia e seguranca do Pais, como um todo, que estdo
seriamente ameacadas, pois sdo inUmeros os desdobramentos e consequéncias
nefastas advindas do roubo de carga (BRASIL, 2003, p. 331).

Portanto, estd claro que o roubo de cargas € um problema grave. Sob a oOtica
empresarial, ele pode comprometer ndo somente 0s custos logisticos, como também, o nivel
de servigo dedicado ao cliente — que é a razdo de ser das operacdes logisticas.

Isso posto, pode-se chegar a conclusdo de que ele deve ser estudado com melhor
critério. Ha que se ter uma compreensao mais aprofundada de suas caracteristicas. Deve-
se, também, conhecer as boas préaticas que vém sendo empregadas, e com éxito, na sua
eliminacdo, neutralizacdo ou, ainda, na minimizacdo das consequéncias danosas que ele
impde as organizagcbes empresariais e a economia do pais.

Assim, supbe-se que é possivel formar uma razdo de juizo sobre as maneiras de se
lidar, com mais propriedade, com essa ameaca na distribuicdo fisica, principalmente no
modal rodoviério, pois € por meio dele que sao efetuadas a maioria do transporte de cargas

no Brasil.
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1.5 O problema de pesquisa

Diante do quadro apresentado, a questdo geral, para a qual se busca resposta no
objeto de estudo, esta centrada na pergunta: no contexto nacional, quais séo as praticas
adotadas para a preservacdo de cargas, ante a ameaca de roubo na distribuicéo fisica, isto
pelo modal rodoviério, que efetivamente estdo gerando bons resultados?

Entdo, o pesquisador se propde, como acOes de trabalho, a identificar as
caracteristicas do roubo de cargas, bem como as recomendacdes dos especialistas para o
enfrentamento dessa ameaca, a partir de consultas a literatura. Assim, também, por meio de
uma pesquisa documental e de entrevistas semi-estruturadas, identificar as praticas
gerenciais adotadas pelos gestores de um atacadista distribuidor, de ambito nacional, para o
tratamento desse problema.

Para tanto, algumas questbes especificas sdo aqui tratadas, tais como: quais as
modalidades de roubo de cargas que normalmente ocorrem no Brasil? Quais sdo as
maiores freqiéncias de tais eventos no que se refere a locais, horarios e tipos de cargas
mais visadas? Quais sdo as praticas recomendadas pelos especialistas para o tratamento
deste problema? Qual é a realidade vivida pela empresa objeto de estudo com relagdo ao
evento roubo de cargas? Quais sdo as praticas adotadas pelos gestores da empresa
estudada e que vém apresentando bons resultados? Quais sdo os resultados alcancados
por ela com as acdes de contengdo ao roubo de cargas no modal rodoviario? E, ainda, quais
sdo as tendéncias futuras dessas praticas e ferramentas para o gerenciamento do problema
na distribuicéo fisica?

Portanto, este trabalho busca uma compreensdo mais acurada sobre a anomalia roubo
de cargas no modal rodoviario. Para isso, toma por base o conhecimento existente na
literatura sobre tal assunto e, principalmente, o conhecimento empirico adquirido pelo

atacadista Martins durante as suas operacgdes logisticas ao longo do territorio brasileiro.
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1.6 Objetivos

Para que se possam encontrar as respostas satisfatorias as perguntas formuladas no
problema de pesquisa, faz-se necessario estabelecer o seu objetivo geral.

A partir dele, devem-se delinear os objetivos especificos que norteardo as atividades de
pesquisa. Amedida que forem sendo alcancados, eles dardo suporte na formulagdo de
respostas, de forma que o objetivo geral seja alcancado.

Nessa perspectiva, a seguir estdo definidos os objetivos gerais e especificos desta

pesquisa.

1.6.1 Objetivo geral

Em seus estudos, Bowersox e Closs (2001) afirmam que a capacidade que algumas
empresas tém para executar atividades especificas de forma mais perfeita que outras
provem da especializacdo em tais praticas.

Com base nessa afirmacado, este trabalho elegeu, como objeto de estudo, a empresa
Martins Comércio e Servicos de Distribuicdo S/A, por ser um atacadista distribuidor de
abrangéncia nacional. Além do que, ela é uma das pioneiras no uso de tecnologia de
rastreamento de carga no Brasil, bem como na utilizagdo do gerenciamento de risco, sendo
uma referéncia nacional.

Nesse sentido, esta pesquisa, mediante a consulta a literatura existente e a realizacédo
de um estudo de caso, tem por objetivo geral identificar e avaliar as praticas adotadas pelo
atacadista Martins Comércio e Servicos de Distribuicdo S/A na preservagdo de cargas,
diante da ameaca de roubo na distribuicéo fisica, pelo modal rodoviario, que, efetivamente,

estdo gerando bons resultados.
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1.6.2 Objetivos especificos

Para bem cumprir com o objetivo geral proposto, faz-se necessario estratificar as acées
de pesquisa na busca do conhecimento sobre o assunto. Assim, procura-se, na literatura
disponivel, o entendimento do problema e a identificacdo de alternativas viaveis para o
enfrentamento da ameaca de roubo de cargas no modal rodoviério. Depois, busca-se, na
empresa objeto de estudo, uma compreensdo por meio da pratica.

Entéo, para atingir satisfatoriamente o objetivo geral aqui proposto, almeja-se cumprir

0s seguintes objetivos especificos:

a)identificar o modus operandi que as quadrilhas especializadas normalmente
empregam durante a execucao do roubo de cargas no modal rodoviario do Brasil;

b) estudar os dados estatisticos registrados nos ultimos dois anos, pelos 6rgéo oficiais,
e compara-los com as da empresa objeto de estudo, identificando as similaridades;
C) pesquisar, na literatura, quais sdo as recomendagOes dos especialistas para o

tratamento da ameaca de roubo de cargas no modal rodoviario e identificar as
praticas que efetivamente sdo adotadas pelos gestores da empresa Martins;
d)avaliar os resultados alcancados pelo atacadista Martins com as praticas adotadas

no tratamento da ameaca de roubo de cargas no modal rodoviario.

1.7 A relevancia de se ter o Martins como objeto de pesquisa

De acordo com os dados encontrados no site da organizacdo (www.martins.com.br) o
Martins deu inicio as suas atividades comerciais em Uberlandia-MG, no ano de 1953.
Primeiramente, ele surgiu como um pequeno armazém de secos e molhados, com o nome
de fantasia Borges e Martins, tendo fechado, naquele ano, o seu faturamento anual na faixa

dos 100 mil délares.
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Em 1956, tomou a deciséo de vender os excedentes de seus estoques comprados para
outros comerciantes — dai surgindo a atividade como um atacado distribuidor. Ja& em 1960,
com a inauguracao da cidade de Brasilia, a idéia ficou consolidada, tanto € que se deu por
encerrada a atividade como varejista.

Sucessivamente, com investimentos em sistemas de informéatica, isto no ano de 1990,
a empresa adequou a sua logistica as novas modalidades de distribuicdo. Ela abriu 24
centros de distribuicdo avancados em 18 Estados da Federacdo — o que na literatura &
conhecido por transit-point. Com esta mudanca, ela fechou o ano com um faturamento de
421,2 milhdes de dolares, transportando, em média, 28.000 toneladas em 198.400 entregas
expedidas mensalmente, tornando-se, assim, 0 maior atacadista da América Latina.

Ja no ano de 2007, a empresa alcancou o faturamento anual de 3,404 bilhdes de reais,
gue sdo equivalentes a 2 bilhdes de ddlares (pela média do ddolar comercial), porém
transportando uma média de 23.000 toneladas em 179.000 entregas mensais (MARTINS
COMERCIO E SERVICOS DE DISTRIBUICAO S/A, 2008).

Diante do que foi exposto, acredita-se que a empresa Martins, pelo seu potencial
logistico e pela sua caracteristica de distribuicdo para a totalidade das unidades da
federacdo brasileira, seja altamente representativo para que se avaliem as praticas
adotadas na preservacao das cargas ante a ameaca de roubo no modal rodoviario.

Isso posto, deduz-se que ela seja alvo em potencial para essa modalidade de crime e,
portanto, detentora de conhecimentos e tecnologias para o enfrentamento dessa ameaca,

uma vez que é lider do segmento no Brasil.
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2. REFERENCIAL TEORICO

Serdo apresentados, neste capitulo, de uma maneira geral, os conceitos acerca da
distribuicéo fisica e sobre a necessidade da busca de melhorias no nivel de servico logistico
como forma de garantir a sobrevivéncia da empresa. Especificamente, discorre-se sobre a
importancia de uma gestao de frotas na consolidacdo do atendimento as expectativas do
cliente e como o roubo de cargas pode afetar este proposito.

Para tanto, inicialmente, verificam-se as competéncias operacionais da distribuicdo
fisica. Depois, resgatam-se 0s conceitos acerca do nivel de servico prestado ao cliente e as
suas atuais necessidades, assim também a maneira como uma gestdo de frotas pode
contribuir para a melhoria do nivel de servigo.

Na sequéncia, trata-se o assunto roubo de cargas no modal rodoviario, observando-se
a sua evolucdo e o estagio atual. Por fim, estudam-se as medidas de protecédo para a
salvaguarda das cargas na distribuicdo fisica, pelo modal rodoviario, e como o uso da
tecnologia pode auxiliar no controle de frotas e no combate ao roubo, que se constitui numa
ruptura do nivel de servigo prestado ao cliente.

Tudo isso com a premissa de que, diminuindo essa ndo conformidade, a empresa
estard mais competitiva no mercado e em melhores condicbes de atender o consumidor

final.

2.1 A distribuicéo fisica e as suas func¢des

Tomando-se por referéncia a sobrevivéncia da empresa, Dornier et al. (2000)
comentam que muitas, na expectativa de se garantirem no mercado, focaram as suas
atencdes nas funcbes de marketing, financas e producdo como forma de melhorar suas

competéncias.
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Nas suas conclusdes, eles consideram que elas falharam em n&o reconhecer a
importancia das atividades de operacao e de logistica, uma vez que elas afetam a eficiéncia
e a eficacia, tanto do marketing quanto da producéo.

Para serem mais claros, os autores acreditam que tais atividades comprometem a
natureza e os momentos dos fluxos de caixas de uma empresa e, finalmente, atingem a sua
lucratividade. Daqui, pode-se perceber a importancia da logistica na sobrevivéncia de uma
organizacao empresarial.

Segundo Bowersox e Closs (2001), para a logistica ajudar a criar uma visdo mais
adequada de como satisfazer as necessidades funcionais universais de marketing — quais
sejam: intercambio, apoio e distribuicdo fisica —, € necessario trabalhar dois conceitos
béasicos: (1) a especializa¢do — que esta relacionada a capacidade que uma empresa tem de
executar algumas fungdes criticas com maior éxito de que outras; (2) o sortimento — que se
refere a entrega de produtos com a maior variedade de itens e de materiais no local certo e
no momento desejado, de forma a alcangar a maxima sinergia possivel.

Ao explicitar com melhor propriedade a importancia do conceito de sortimento no canal
de distribuicéo, eles citam trés fases basicas e importantes na sua pratica: (1) concentracéo
— gue € o agrupamento de uma grande quantidade de um U(nico produto ou de varios
produtos diferentes, com a finalidade de expedi¢cdo em conjunto; (2) customizacdo — que é o
processo de separar e agrupar os produtos em combinacdes especificas para cada cliente;
e, por fim, (3) dispersédo — expedi¢cdo dos sortimentos para os clientes, no momento certo e
nos locais determinados.

Por esses conceitos, € de se supor que os fabricantes apresentam piores condi¢des de
bem atender os varejistas, se a sua distribuicdo fisica for realizada de forma direta.

Portanto, pelas suas caracteristicas, os atacadistas conseguem uma melhor
especializacao na operacgdao logistica de distribuicao fisica, que € a sua atividade fim, além
do que podem oferecer diferentes produtos numa mesma entrega — e isto proporciona um

melhor nivel de servigo, além da diluicdo do frete por produto entregue.
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Ballou (2007) define a distribui¢éo fisica como sendo um ramo da logistica empresarial
gue trata da movimentagéo, estocagem e processamento de pedidos dos produtos finais da
firma. Ele a considera muito importante, pois absorve cerca de dois ter¢cos dos custos totais
da logistica.

De acordo com esse autor, a distribuigéo fisica se preocupa, principalmente, com bens
acabados e semi-acabados. Assim sendo, ela lida com mercadorias com as quais a
empresa deseja vender e nao executar posteriores processamentos. Desse modo,
praticamente, os produtos transportados estdo prontos para oconsumo, razao pela qual
podem ser alvos de roubos.

Ele enfatiza que, desde o momento em que a producéo é finalizada até o instante no
gual o comprador toma posse dela, as mercadorias estdo sob a responsabilidade da
logistica — mais precisamente, da logistica de distribuicdo. Ent&o, o profissional de logistica,
para bem cumprir com a sua funcéo, deve preocupar-se em garantir a disponibilidade dos
produtos requeridos pelos clientes, conforme os seus desejos e a um custo razoavel.

Para que se possa ter uma melhor compreensao sobre a necessidade de reducdo do
custo total, pode-se recorrer aos estudos de Novaes (2001). Segundo este autor, no
passado, tradicionalmente, era a industria quem ditava as regras da cadeia de suprimento.
Como a fabricacdo demandava muita tecnologia e investimentos, ela era obrigada a utilizar
métodos de racionalizacdo e de otimizacdo para melhor diluir os custos e, assim, ser
economicamente rentavel.

Entéo, os precos, as formas de distribuicdo, a sistematica de pagamento e outros tipos
de relacdo entre o fabricante e o varejista gam estabelecidos pela manufatura. Dessa
forma, sobrava pouco espaco de escolha para o varejista negociar suas compras.

Entretanto, ainda segundo o mesmo autor, nos ultimos anos, depois da década de
1980, tém-se observado alteracdes sensiveis nesse processo. Gragas ao uso intensivo da
robdtica, da informatica e da terceirizacdo na producéo de componentes, a manufatura ficou

mais flexivel, sendo possivel atender mais facilmente as demandas dos varejistas.
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Portanto, no novo cenario, o elemento primordial tem sido o atendimento as exigéncias
do consumidor final. Assim, ninguém, na cadeia de suprimentos, € mais capacitado do que o
varejista para avaliar e atender, de forma satisfatéria, o cliente final.

O mesmo se observa, também, em Slack et al. (1999) quando eles citam que a
empresa chave, numa cadeia de suprimentos, € aquela mais forte, ou seja, que esta na
posicéo de influenciar e dirigir as demais, de forma que elas trabalhem juntas na causa
comum de obter e reter os clientes finais.

Agui, pode-se notar que o varejista realmente ocupa uma importancia estratégica na
comercializacdo dos produtos. Tanto é verdade que os autores, para melhor ilustrar esta
assertiva, asseveram que o cliente final € o Unico que tem a moeda “real” em toda a cadeia
de suprimentos. E por meio dele que todos os negdcios realizados nessa cadeia transferem,
de um para o outro, por¢cbes do seu dinheiro, em que cada qual rettm a margem
correspondente ao valor que Ihe foi agregado.

JA& em Novaes (2001), verifica-se que a tendéncia do varejo em atender as
necessidades e aos desejos do cliente é fazé-lo de forma customizada e rapida, até mesmo
no caso de produtos duraveis. Para que isso possa acontecer, entretanto, € necessario
cortar os estoques, porque seria economicamente inviavel estocar em cada loja todos os
tipos de produtos, com todas as combinacdes previstas.

Entdo, o futuro do varejo estara intimamente vinculado a logistica em termos nado
somente conceituais, mas, sobretudo, praticos — pois ha a necessidade de entregas rapidas
e seguras.

E o que se observa, também, em Dornier et al. (2000) quando eles afirmam que a rede
de distribuicéo fisica, como resultado de varios fatores de mudanca no comportamento do
mercado, tem o desafio de otimizar a utilizacdo de estoques. E isto € possivel mediante as
novas técnicas gerenciais, tais como o Just in Time — que tem se sido uma forma eficiente
de racionalizar o investimento financeiro que eles representam.

N&o obstante, € de se supor que 0s estoques nos varejistas tenham uma tendéncia de

diminuicdo de seu tamanho. Para que isto seja possivel, tendo em vista o trade off
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prioridade de servico e custo, 0s varejistas necessitam de um nivel de servigco mais elevado,
de reposicdes continuas e de respostas rapidas aos anseios dos consumidores finais.

Ent&o, ao que parece, os varejistas podem estar percebendo que, na andlise de custos,
ndo se deve levar em consideracdo, tdo somente, o preco da mercadoria comprada.
Existem, portanto, outros custos intermediarios a serem considerados, que podem ir desde a
formacdo dos estoques até o custo da perda de oportunidade de ndo se ter um produto
disponivel no momento desejado pelo consumidor final.

Assim sendo, pode-se perceber que, com a necessidade da reducdo de estoques e,
também, da pratica da reposi¢do continua, os varejistas precisam contar com a certeza da
entrega dos pedidos conforme suas especificagdes.

Portanto, entende-se que, sendo uma anomalia na distribuicdo fisica, o roubo de
cargas pode afetar, sobremaneira, essa necessidade do varejista, chegando a comprometer
o atendimento do consumidor final. Ele, entdo, pode complicar um fornecimento rapido e
seguro, bem como provocar um aumento na formacdo dos estoques de seguranca e, por

conseguinte, aumentar o custo total das mercadorias comercializadas.

2.2 A interferéncia que o roubo de cargas provoca no nivel de servico logistico

Para Ballou (2007), o nivel de servico logistico € a qualidade com que o fluxo de bens e
servigcos é gerenciado, ou seja, € o desempenho oferecido pelos fornecedores aos seus
clientes no atendimento dos pedidos. Ele € tido como fator-chave do conjunto de valores
logisticos que as empresas oferecem aos seus clientes para assegurar a sua fidelidade.

Ja para Bowersox e Closs (2001), o objetivo central da logistica é atingir um nivel
desejado de servico ao cliente pelo menor custo total possivel. Eles entendem que, para
isso, € necessario definir, primeiramente, o servico basico a ser fornecido. Para tanto, o
nivel de servigo deve ser analisado em termos de disponibilidade, desempenho operacional

e confiabilidade para todos os clientes.
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Desse modo, os autores entendem que cabe a alta administragdo da logistica fazer
COm gue 0S recursos empresariais sejam integrados da melhor forma possivel. O que pode
ser realizado mediante a coordenacéo interfuncional, gerando valores para os clientes por
meio de um equilibrio entre o trade off prioridade de servico e custo.

Os mesmos autores mencionam, também, que a atividade de marketing tem um papel
fundamental na determinagcdo do desempenho logistico apropriado. Assim, a questdo
estratégica critica estd em determinar a combinacdo de servigos e o seu formato desejado,
tendo por objetivos o0 apoio e o estimulo as transacdes rentaveis para a empresa. Embora a
logistica ndo seja a Unica capacitacdo que possa contribuir para o sucesso das empresas,
nao ha duvidas de que ela é fundamental para o bom atendimento aos clientes, comentam
0S autores.

Kotler (2001) chama a ateng&o explicando que, para mercados altamente competitivos,
todos os departamentos tém de se concentrar na conquista da preferéncia do cliente. Um
pouco mais a frente, ele cita que os profissionais de marketing, no passado, achavam que a
habilidade de maior importancia em uma empresa era conseguir novos clientes.

Entretanto, o que se observa hoje é justamente o inverso —a principal habilidade é
manter os clientes atuais e desenvolver cada vez mais o relacionamento existente de forma
a manté-lo duradouro.

Também em Kotler (2001), encontra-se um esclarecimento pertinente para a logistica.
Ele esclarece que os clientes ndo compram apenas produtos, mas também servicos.
Clarificando o seu conceito, ele declara que, se houvesse o interesse puro apenas no
produto, todos os mercados dependeriam tdo somente de preco e todas as empresas teriam
gue aceitar aquele estabelecido pelo mercado. Portanto, a Unica vencedora seria a empresa
com custos menores.

Dessa feita, 0 autor sugere que as empresas devam agregar valor por meio do
desenvolvimento de beneficios mais fortes para conquistar a preferéncia do cliente, dentre

eles, indica: customizag&o; maior conveniéncia; servico rapido; mais e/ou melhores servicos;
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orientacdo, treinamento ou consultoria; uma garantia extraordinaria; ferramentas Uteis de
software e hardware e, também, associacdo a um programa de beneficios.

Assim, o referido autor conclui que as empresas fabris ndo diferem, em muito, das
prestadoras de servicos. Segundo ele, por trés motivos: primeiramente, porque quem
compra um produto esta adquirindo um servi¢o esperado, como, por exemplo, na compra de
um sabonete, espera-se adquirir a higiene; an segundo lugar, porque muitos fabricantes
necessitam oferecer servicos juntamente com seus produtos; e, finalmente, porque as
empresas fabris contemplam, em seu quadro de funcionarios, varios profissionais de
servicos.

Kotler (2001) argumenta, também, que a empresa pode reduzir seus precos, auxiliar o
cliente a reduzir seus custos ou até acrescentar toda uma gama de beneficios positivos na
comercializacdo de seus produtos. No entanto, na sua percepcao, elas continuam sendo
falhas na tentativa de se diferenciarem da concorréncia. Segundo ele, ha varios outros
valores e beneficios a serem descobertos e trabalhados além desses — como, por exemplo,
a prestagéo de um servico agregado ao produto que facilite o consumo.

Ao tratar desse assunto, Bowersox e Closs (2001) orientam que o ponto fundamental
na formulacdo de uma estratégia eficiente de marketing é integrar recursos comprometidos
com as suas atividades, quais sejam: produto/servico; promo¢do e propaganda; preco e
ponto de distribuicdo. Segundo os autores, o esfor¢o € o de causar um maximo de impacto
sobre o cliente.

Nesse contexto, os autores explicam que a logistica assegura que as necessidades do
cliente sejam atendidas de maneira satisfatéria, principalmente com relagdo a coordenacao
do tempo e de localizacdo dos estoques. Dessa forma, a competéncia logistica € um meio
concreto para atrair clientes que valorizam esses dois vetores, ao passo que, para outros
clientes, os vetores criticos podem ser a promog¢éao e a propaganda ou 0 preco.

Mesmo assim, eles chamam a atengéo para o fato de que a dimenséo logistica € parte
integrante de todas as estratégias, haja vista que transferéncia alguma de posse podera

ocorrer sem 0 cumprimento das exigéncias de tempo e lugar.
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Nos estudos de Corsten e Gruen (2004), identificou-se que, para cada consumidor que
realiza as suas compras em um supermercado, havera uma falta de 8% dos itens em
estoque, isto de acordo com as categorias estudadas. Mais adiante, eles apresentam o
resultado da pesquisa no que se refere ao comportamento do consumidor, qguando ha uma

falta de produtos em estoque, que pode ser observado no Gréfico 5.

N&o compram o
item
9%

Compram o item
em outraloja
31%

Adiam a compra
15%

Substituem pela Substituem por
mesma marca marca diferente

19% 26%

Grafico 5 — Comportamento do consumidor perante a falta de estoque.
Fonte: Corsten e Gruen (2004).

Aqui se verifica que 31% tendem a comprar em outra loja, 0 que ndo é bom para o
varejista. Ja 26% preferem substituir o produto por marca diferente, o que fere os interesses
do fornecedor. Portanto, a falta em estoque néo € salutar para nenhuma das partes.

Existem vérias formas de medir o nivel de servico logistico, dada a diversidade de
clientes e de produtos. Entretanto Ballou (2007, p. 84) chama a atencgéo para o fato de que a
sua medi¢do ndo sera de grande valia, “a menos que as necessidades de servico do cliente
possam ser estimadas”.

Entdo, continua o autor, uma alternativa viavel € determinar os requisitos de servicos

exigidos pelos clientes e ajustar o nivel de servigo logistico para bem atendé-los. Com isto, a
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maneira mais simples e pratica de identificagdo € perguntar para a equipe de vendas —
guem mantém um contato freqliente com o cliente. Uma outra maneira € realizar pesquisas
especializadas.

Segundo o entendimento de Fleury (2000), as alteracdes no cenério mercadoldgico, em
gue impera um ambiente cada vez mais competitivo, bem como as mudancas no estado de
trabalho, vém tornando os clientes e os consumidores cada vez mais exigentes. Como
consequéncia, hd uma demanda por niveis crescentes de servicos logisticos.

O autor enfatiza que a forte pressdo por reducdo de estoques vem induzindo clientes
institucionais para compras mais freqientes e em menores quantidades. Assim, ha uma
exigéncia de prazos de entrega cada vez menores, livres de atrasos ou erros.

Em contrapartida, continua ele, o consumidor final, com um estilo de vida
crescentemente marcado pelas pressdes do trabalho, tem uma tendéncia de valorizacéo,
cada vez maior, pela qualidade dos servicos na hora de decidir onde comprar.

Entdo, a demora, a inconsisténcia na data de entrega, ou a falta de um produto nas
prateleiras do varejo, implica vendas nao realizadas — 0 que podera acarretar, até mesmo, a
perda de clientes.

Ao se pesquisar em Fleury (1997) que, a partir de estudos realizados por Christopher
(1992), Bowersox e Cooper (1992) e La Londe et al. (1988), encontram-se algumas
definicdes de medidas logisticas.

Segundo o autor, elas foram baseadas em nove dimensdes que, em conformidade com
a Otica dos clientes, estabelecem alguns atributos de servigcos de distribuicéo fisica. Essas

dimens6es podem ser verificadas no Quadro 1.
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Dimensdes

Variaveis

Disponibilidade de produto

- Quantidade entregue do total pedido

- Tempo de espera para o recebimento de pendéncias

Tempo de ciclo do pedido

- Tempo entre pedido e recebimento das mercadorias

Consisténcia do prazo de entrega

- Percentual de entregas atrasadas

- Atraso médio

Frequéncia de entrega

- Numero de entregas feitas

Flexibilidade do sistema de entrega

- Condices especiais de entrega
- Condicdes regulares de entrega

- Percentual das solicitagbes por condigdes especiais de

entregas atendidas

Sistema de recuperacao de falhas

- Motivos de reclamacéao
- Percentual dos pedidos que resultam em reclamactes
- Percentual das reclamac6es na 1° solicitacdo

- Tempo de espera para a resolucao de problemas

Sistema de informacédo de apoio

- Qualidade do atendimento
- Tempo de antecipagao para informar mudancas

- Percentual dos pedidos que resultam em solicitacdes de

informac&o sobre a situagdo do pedido

- Tempo de espera para receber informagdes sobre

pedidos

Apoio na entrega fisica

- Qualidade do atendimento

Apoio pés-entrega

- Percentual dos pedidos que resultam em solicitagdes de

assisténcia e/ou informagé&o sobre produto
- Percentual das solicitagdes que séo atendidas

- Tempo de espera para receber assisténcia e/ou

informacao sobre produtos

Quadro 1 — Dimensdes e variaveis das medidas de desempenho em distribui¢do logistica

Fonte: Fleury (1997).
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Com relacdo ao foco deste estudo, o que se pode concluir, tomando-se como base o
Quadro 1, é que o evento roubo de cargas afeta quase todas as dimensdes utilizadas para
medir o nivel de servico logistico, excetuando-se, tdo somente, a Ultima dimenséo.

Portanto, diante do que foi apresentado, pode-se deduzir que a preferéncia do
consumidor final tem sido disputada arduamente pelas empresas. E que, m busca pela
diferenciacdo, elas vém buscando alternativas para que 0s seus produtos/servigcos sejam
mais atrativos, como forma de reter os clientes. Dentre as alternativas viaveis encontradas,
os fornecedores tém agregado servicos a comercializagdo das mercadorias.

A logistica, portanto, que lida com o fluxo de materiais e de informacdes, desde o ponto
de origem até o ponto de consumo, vem tendo uma consideravel representatividade na
atracdo, conquista e manutencao de clientes, dada a sua natureza pura de prestadora de
Servicos.

Assim sendo, a necessidade da reducdo dos estoques nos varejistas, com a finalidade
de reducdo dos custos totais, passou a ser decisiva para a obtencdo da preferéncia por um
fornecedor. Este, por sua vez, para bem atender os consumidores finais, necessita de um
nivel de servico mais elevado de forma a manter os estoques baixos, porém ndo permitindo
a falta de produtos disponiveis.

Entdo, pode-se deduzir que o roubo de cargas, na distribuicdo fisica dos produtos,
interfere nos anseios atuais do varejista em atender, com economia, 0s seus clientes finais,
podendo, ainda, afetar a sua capacidade de competir num mercado mais exigente por

melhores condi¢des de servigos.

2.3 A importancia da gestao de frotas na melhoria do nivel de servico logistico

Para o usuério, conforme menciona Ballou (2007), o transporte é redutivel a algumas
caracteristicas quantificaveis de custo e de desempenho, quais sejam: o custo direto do

servigo; o tempo médio para a entrega; a variabilidade do tempo de entrega e, finalmente,
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as perdas e danos. Seguindo esta caracterizacdo, discorrer-se-a, neste item, essa visao
acerca da gestao de frotas.

Ballou (2007) conceitua que o sistema de transporte doméstico refere-se a todo o
conjunto de trabalho, facilidades e recursos que compdem a capacidade de movimentacao
na economia, indo desde o translado de carga e de pessoas, até a distribuicdo de bens
intangiveis, como a energia elétrica e as comunicacgdes telefdnicas, por exemplo.

No tocante a movimentacdo de cargas, que € o foco deste estudo, o transporte pode
ser efetuado, basicamente, por meio de ferrovias, rodovias, hidrovias, aerovias e dutos,

conforme se verifica na Figura 3.

Modos Servigos Agéncias
priméarios de integrados de primarias de
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Eﬁﬁg Servicos para pequenos volumes
Duto Associacdes de usuarios
Aéreo

Barreiras de
distribuicéo

Espaco

Custo

Tempo

Competicao

v

Satisfacao
do cliente

Figura 3 — Sistema de transportes no sistema de logistica.

Fonte: Ballou (2007).

A importancia relativa desses modos de transporte, também chamados de modais,
pode variar com o tempo. Dadas as tendéncias do mundo moderno, ela deve continuar

sempre em constantes mudancas (BALLOU, 2007).

Ja em Slack et al. (1999), encontra-se que esses modais de transporte tém

caracteristicas diferentes que afetam a sua adequacédo ao transporte de produtos conforme
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a sua especificidade. Para exemplificar, os autores citam que o aéreo, por ser caro e
limitado em termos de espaco fisico disponivel, é tipicamente usado para produtos de baixo
volume, alto valor e que requeiram distribuicéo rapida.

Enquanto isso, matérias-primas a granel, como o minério de ferro, podem ser
transportados através de dutos. Assim, para ilustrar essa relacéo entre o trade off valores e

volumes transportados, os autores elaboraram um gréfico, conforme se observa na Figura 4.

Alto A
Via aérea
Rodovia
Ferrovia
V
a
I
0 Hidrovia
r
Duto
Baixo
Baixo Alto
Volume
Figura 4 — Volume e valor como determinantes do modo de transporte.

Fonte: Slack et al. (1999).

Ainda segundo os autores, nem todos os modos de transporte serdo adequados para
todos os tipos de produtos. Algumas limitacbes poderdo ser impostas devido as
caracteristicas fisicas do produto. No entanto, segundo os seus estudos, o modo de
transporte € normalmente escolhido com base na importancia relativa de: velocidade de
entrega; confiabilidade de entrega; possivel deterioracdo da qualidade; custos de transporte

e flexibilidade.
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Para bem ilustrar esse contexto, os autores formaram uma escala aproximada de

desempenho para cada um desses tdpicos, como se observa na Tabela 1.

Tabela 1 — O desempenho relativo de cada modo de transporte

Objetivo de desempenho Modo de transporte
da producao - - — - -
Rodovia Ferrovia Via aérea Hidrovia Dutos

Velocidade de entrega 2 3 1 5 4
Confiabilidade de entrega 2 3 4 5 1
Qualidade 2 3 4 5 1
Custo 3 4 5 2 1
Flexibilidade de rota 1 2 3 4 5

Legenda: 1 = melhor desempenho; 5 = pior desempenho.
Fonte: Slack et al. (1999).

Com base nos resultados apresentados na Tabela 1, se analisadas as médias
aritméticas simples, nota-se que o modal rodoviario registra 0 melhor desempenho geral
(média = 2), seguido pelo modal dutoviario (média = 2,4), pelo modal ferroviario (média = 3)
e, depois, pelos modais aéreo (média = 3,4) e hidroviario (média = 4,2).

Porém, na avaliacdo dos autores, ha um indice para o qual se chama a atencao: o
objetivo de desempenho da producéo, referente ao custo, no modal ferroviario, exibe um
resultado pior do que o modal rodoviario.

Talvez, isso se justifique considerando as pequenas e médias distancias, em que o
modal rodoviario apresenta um custo fixo menor do que o ferroviario, pois necessita de
menos investimentos em infra-estrutura. Porém, com distancias maiores, o modal ferroviario
apresenta um melhor resultado, face a diluicdo do seu custo fixo e ao seu baixo custo
variavel, resultando num custo total de melhor expresséao (BALLOU, 2006).

Ja em seus estudos, Bowersox e Closs (2001) exibem uma outra tabela. A avaliacao é
feita tomando-se por base um grupo de outras cinco caracteristicas, quais sejam:
velocidade; disponibilidade; confiabilidade; capacidade e freqiéncia, conforme se observa

na Tabela 2.
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Tabela 2 — Classificagdo das caracteristicas operacionais relativas por modal de transporte. *

gs;?gﬁgigfsas Ferroviario Rodoviario Aquaviario Dutoviario Aéreo
Velocidade 3 2 4 5 1
Disponibilidade 2 1 4 5 3
Confiabilidade 3 2 4 1 5
Capacidade 2 3 1 5 4
FreqUéncia 4 2 5 1 3
Total 14 10 18 17 16

* A menor pontuacéo indica melhor classificacéo.

Fonte: Bowersox e Closs (2001).

Da mesma forma, foi detectada uma avaliagdo de melhor desempenho para o
transporte rodoviario em comparagdo com os demais. No entanto os autores chamam a
atencdo para o fato de que, apesar dos progressos substanciais da capacidade dos
transportes rodoviarios — em decorréncia da eliminacao de restricdes de tamanho e peso
das cargas interestaduais e, ainda, pelo uso das carretas articuladas —, “ndo é realista
assumir que a capacidade do transporte rodoviario ultrapasse a capacidade dos transportes
ferroviario e aquaviario” (BOWERSOX e CLOSS, 2001, 291).

Nesse sentido, segundo a visdo desses autores, o rapido crescimento do setor de
transportes rodoviarios se da, principalmente, pela sua flexibilidade operacional - isto em
decorréncia da necessidade do servico porta a porta, que € suportado pela sua capacidade
de operar em todos os tipos de estradas.

Um outro fator que os autores citam, e que contribui para a relevancia do transporte
rodoviario, € a velocidade de movimentacao intermunicipal, imprescindivel na melhoria do
nivel de servico ao cliente.

Além disso, eles salientam mais outro fator que corrobora a sua preferéncia: é que ele
necessita de pouco investimento fixo em terminais e opera em estradas providas, na sua
maioria, de manutenc¢ao publica.

Entretanto, embora apresente a necessidade de uma estrutura de baixos custos fixos, 0
modal rodoviério tem altos custos variaveis. Isto se d&, primeiramente, pela necessidade de

motoristas na propor¢cdo basica de 1:1, ou seja, um motorista para um cavalo mecanico.
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Depois, vem a mao-de-obra referente as restricdbes de seguranca e a for¢a de trabalho
substancialmente necessaria a sua manutencao.

Além do qué, por ter a incomparavel vantagem do servigco porta a porta, com alta
frequéncia e disponibilidade, que, aliadas a sua velocidade e conveniéncia, ele melhor se
adapta ao atendimento das necessidades do consumidor final (BALLOU, 1993).

Agora, cabe salientar umn fator preocupante com relagdo aos transportes: a formagao
do preco do servigo. Apesar de o aumento da mao-de-obra onerar todos 0os modais, € no
rodoviario que esse impacto é sentindo com maior intensidade, justamente pela utilizacao de
uma grande quantidade de recursos humanos em suas atividades.

Assim, para compensar os efeitos do aumento salarial, as empresas transportadoras
tém-se concentrado na melhoria dos processos, por meio da programacédo de veiculos de
servigo regular, cujo objetivo € minimizar o uso de terminais (BOWERSOX e CLOSS, 2001).

Segundo 0s mesmos autores, uma outra tentativa econémica tem sido o investimento
em sistemas de faturamento informatizados, em terminais mecanizados e na melhoria da
performance operacional de seus veiculos de carga, aumentando a sua capacidade de
transporte pela conjugacao de mais de um bau intercambiavel.

Também, tem-se utilizado de sistemas intermodais — que s&o os transportes realizados
entre dois modais — tudo isto como forma de se minimizar o impacto do custo no preco final
do produto (BOWERSOX e CLOSS, 2001).

Para complementar o que ja foi tido, Chopra e Meindl (2003) afirmam que o transporte
eficaz € a chave para o sucesso em qualquer negdcio, principalmente por aquele realizado
por meio da Internet. Eles salientam que esse tipo de comércio tem atraido clientes situados
em localidades distantes dos fornecedores. Estes, por sua vez, precisam ter os produtos
vendidos transportados até o consumidor final.

Assim, segundo 0s autores, com 0 crescimento do e-commerce na Internet,
principalmente com as mercearias on-line, precisa-se contar com um transporte eficaz para

oferecer conveniéncia aos seus clientes.
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Dessa maneira, a medida que as entregas em domicilio de produtos diversificados
crescem, o transporte exerce um papel ainda mais significativo no sucesso dessas cadeias
de suprimento. E entre os modais, o rodoviario, pelas suas caracteristicas de atendimento
porta a porta, torna-se essencial para o éxito do negécio.

Ao caracterizar o transporte rodoviario, que é o foco de estudo deste trabalho,
Bowersox e Closs (2001) salientam que ele pode ser realizado por caminhdes de
propriedade de embarcadores, isto €, por frota prépria, ou por transportadoras
especializadas, cuja atividade € prestar servicos de transporte para os embarcadores.

Para se ter uma idéia da necessidade de uma melhor gestdo desse modal, ainda
segundo os estudos de Bowersox e Closs (2001), no ano 1980, nos Estados Unidos da
América, mais de 50% de toda a tonelagem intermunicipal era transportada por fotas
proprias.

Ja no ano de 1987, segundo os mesmos autores, apds ocorrer a desregulamentacéo,
essa propor¢ao aumentou para 66%. No entanto, em 1991, o percentual declinou para 56%,
porque os embarcadores se deram conta do grande nimero de problemas e complexidade
gue envolvia a operacao de uma frota propria.

Assim, continuam eles, depois dessa desregulamentacdo, 0 setor de transporte
rodoviario se tornou mais bem definido. Houve uma segmentacdo da atividade, nela
incluidas as transportadoras, sendo assim denominadas: (1) Carga Fechada — que
transportam acima de 7.000 Kg; (2) Carga Fracionada — que incluem cargas inferiores a
7.000 Kg; e, por fim, (3) Transportadoras Especializadas — que transportam pacotes
atendendo as necessidades especificas de um mercado ou produto.

Ja& nos estudos de Chopra e Meindl (2003), verifica-se que a industria de transporte,
nos Estados Unidos da América, por meio de caminhdo, é composta por dois segmentos
principais: carga cheia (TL — truckload) e carga nédo cheia (LTL — less than truckload).

A diferencga, segundo os autores, se observa com relagdo aos custos, para cujo calculo
onde as operagdes de TL fazem cobrancas considerando o caminh&o todo, independente da

guantidade carregada — assim, as taxas variam de acordo com a distancia percorrida. Ja as
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operacdes de LTL efetuam as cobrancas das taxas com base na quantidade carregada e na
distancia percorrida.

Ainda segundo Chopra e Meindl (2003), as operacfes de TL possuem custos fixos
relativamente baixos. Porém o tempo ocioso e a distancia da viagem, que ocorrem entre 0S
sucessivos carregamentos, adicionam custos a transportadora.

Portanto, h4 uma necessidade de fazer uma agenda de entregas para atender as
exigéncias de servico e, ainda, de minimizar o tempo ocioso e os deslocamentos sem carga.
Assim, das podem apresentar economia de escala no tocante a distancia percorrida e,
também, pela utilizacdo de reboques e semi-reboques.

Nas operagbes de LTL, continuam Chopra e Meindl (2003), as entregas sao mais
demoradas que as de TL, pelo fracionamento das cargas e pela multiplicidade de entregas.
Enquanto que as operacdes em TL costumam ser mais baratas para entregas maiores, as
realizadas em LTL sdo mais adequadas para entregas pequenas, porém com volumes
maiores do que aquelas despachadas pelo correio em pequenos pacotes.

Para se ter uma razdo de grandeza, & entregas LTL representam menos da metade
da carga de um caminhdo, e a chave para a reducdo de seus custos esta no grau de
consolidagéo das cargas.

Essa reducdo se da, normalmente, pela utilizacdo de centros de consolidacdo, para
onde os caminhdes trazem diversas cargas pequenas originarias de uma area geografica, e
de onde partem novamente com destino aquela area geogréafica com outras diversas cargas
pequenas colhidas no primeiro destino. Tal pratica aperfeicoa o uso do caminhdo, mesmo
gue demande um pouco mais de tempo de entrega (CHOPRA e MEINDL, 2003).

Ja no Brasil, o transporte de carga é regulamentado pela Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), que esta subordinada ao Ministério dos Transportes. E ela
guem tem a competéncia de promover estudos e levantamentos relativos a frota de
caminhdes, de empresas constituidas e de operadores autbnomos, bem como organizar e
manter um Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de Carga — RNTRC (BRASIL,

2007).
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O instrumento legal que prescreve o RNTRC é a Lei 10.233, de 5 de junho de 2.001,
Artigos 14-A e 26, item IV, e a Resolugéo n® 1737/2006, da ANTT. Aqui, estdo sujeitos ao
registro as Empresas de Transporte Rodoviario de Carga (ETC) e os Transportadores
Autbnomos de Carga (TAC), que se diferenciam do anterior por realizarem o transporte
mediante uma remuneragao.

Segundo a ANTT, aintengdo primeira € que tal medida permita a caracterizagdo das
pessoas fisicas e juridicas, quantidade, porte e distribuicdo espacial, podendo, ainda,
considerar informacbes basicas para finalidades estatisticas. Desta forma, evita-se a
duplicidade de procedimentos, o aumento de burocracia e a imposicao de custos adicionais
ao setor (BRASIL, 2007).

No entanto, vale ressaltar que o exercicio da atividade de transporte de carga prépria
independe de cadastro no RNTRC. Assim, para bem caracterizar o Transporte de Carga
Propria, a ANTT preceitua que ele é identificado quando a Nota Fiscal dos produtos tem
como emitente ou destinatario a empresa, a entidade ou o individuo proprietario ou
arrendatério do veiculo (BRASIL, 2007).

Para exemplificar a composi¢cdo do transporte de carga no Brasil, com base na
regulamentacdo vigente, pode-se observar um esbo¢co da formacdo das categorias,

conforme se verifica na Figura 5.
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Transporte de carga
no Brasil

*h

PESSOA FISICA PESSOA JURIDICA
Transportador Autbnomo
de Carga (TAC)

Figura 5 — Composigéo do Transporte de Carga no Brasil.
Fonte: criado pelo autor (2007).

Segundo os dados fornecidos pela ANTT, atualizados até o dia 24 de agosto de 2007,
a quantidade de transportadores e frotas com 0 RNTRC encontra-se distribuida conforme a

demonstracéo dos dados apresentados na Tabela 2.

Tabela 3 - RNTRC emitidos para empresas e frotas até 21/02/2008.

Transportadores e Frota de Veiculos

Tipo do Registros Veiculos Veiculos /
Transportador Emitidos Transportador
Autdbnomo 769.783 982.353 1,3
Empresa 145.044 745.142 51
Cooperativa 692 7.758 11,2
Totais 915.519 1.735.253 1,9

Fonte: Brasil (2008).
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Em uma pesquisa realizada pela CEL/URFJ e a Booz Allen & Hamilton do Brasil,
empresa de consultoria empresarial, no ano de 2001, detectou-se que, entre as empresas
pesquisadas, e que prestam servicos logisticos, 81% delas possuiam ativos em transporte.

Ainda assim, ficou caracterizado que cerca de 97% das empresas pesquisadas
adotavam a pratica de utilizacdo de servicos agregados de transporte, pratica esta
amplamente difundida entre os Prestadores de Servicos Logisticos (COSTA, VIEIRA e
FLEURY, 2001).

A pesquisa indicou, também, que a participacdo da frota prépria representava, em
média, 43% do total, independentemente do tamanho da empresa. Um outro dado que ficou
evidenciado é que existe uma tendéncia (48%) dessas empresas em se utilizarem de uma
maior parcela de frota propria nos veiculos leves, ao passo que a utilizacdo de agregados
(ou autdbnomos) estaria nos veiculos de grande porte (62%).

O relatério ainda menciona que a utilizacdo de ativos dedicados em uma empresa € um
importante fator para a longevidade de um relacionamento entre clientes e Prestadores de
Servicos Logisticos. Isto tendo por base que, para a empresa que deseja prestar um servico
de longo prazo, possuir ativos em transporte é uma forma de garantir a qualidade e
confiabilidade do servigco prestado.

No entanto, do resultado da pesquisa, foi verificado que dedicar ativos de
armazenagem € bem mais comum do que dedicar ativos de transporte. Assim, cerca de
40% dos prestadores pesquisados ndo investiam em ativos de transporte (COSTA, VIEIRA
e FLEURY, 2001).

Provavelmente, um dos motivos que leva a tal pratica pode estar ocorrendo pela
tendéncia atual de terceirizar aquelas atividades intermediarias da empresa, como forma de
melhor especializar-se na sua atividade fim.

Um outro motivo pode estar na estratégia de manter uma frota propria na quantidade
suficiente para atender a uma demanda minima, fazendo uso, portanto, de terceiros para

regular a variacdo de demanda.
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Confirmando essas tendéncias, Buarque, Silva Filho e Miranda (2003) declaram que,
na atualidade, tem melhores chances de conquistas mercadol6gicas quem melhor gerenciar
a logistica de acordo com as premissas da qualidade total, da reengenharia e da
terceirizacéo de atividades ndo essenciais.

Segundo os autores, tais formas de administracdo de recursos tém imperado nos
negoécios empresariais de todo o mundo nos ultimos 20 anos. Isto ndo s6 fez com que as
corporacdes ficassem mais enxutas, como, também, ficassem mais dependentes umas das
outras. Como consequéncia, observa-se que a concorréncia no mercado atual deixou de ser
entre empresas afins para ser entre redes de cadeias de suprimentos e de distribuicao.

Dessa feita, pode-se notar que, depois da melhoria de eficiéncia da manufatura, a
melhoria da performance da logistica de distribuicdo tem sido um novo desafio para as
empresas. Na busca incessante do atendimento das necessidades do cliente, elas tém
procurado agregar valores aos produtos por meio do oferecimento de novos e melhores
Servigos.

Nesse contexto, a distribuicéo fisica dos produtos pode contribuir sobremaneira com o
atendimento dos requisitos de tempo, espaco e custo total. Para tanto, o uso racional dos
recursos empresariais e a aplicagcédo de novos métodos de trabalho vém sendo amplamente
empregados na melhoria da eficiéncia operacional.

Assim, a gestéo de frotas, feita de maneira competente, pode favorecer a consecugao
dos objetivos propostos de melhoria dos niveis de servigos oferecidos, principalmente num

mercado cada vez mais exigente por melhores servigos e a um menor custo total.

2.4 O roubo de cargas no modal rodoviério

Para melhor entender a conceituagédo do roubo de cargas, faz-se necessério recorrer a
legislacdo brasileira, pois 0 que aparentemente € de compreensdo simples tem a sua

conceituacao juridica permeada de varias nuances.
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Desse modo, para facilitar a compreensao dos termos técnicos, serdo expostas quatro
variacdes de acgbes criminosas possiveis de ocorrer sobre uma carga, quais sejam: (1)
Furto; (2) Roubo; (3) Extorséo e (4) Apropriacédo Indébita.

Segundo Martins (2000, p. 115), o Furto, conforme preceitua o artigo 155 do Cdédigo
Penal Brasileiro (CPB), é o ato de “subtrair, para si ou para outrem, coisa alheia mével”. Ele
se caracteriza pela subtracdo sem 0 uso da violéncia —, isto é, simplesmente pelo uso da
astucia.

Ele podera sofrer variacdes agravantes, tornando-se, portanto, um Furto Qualificado.
Isto se da quando ha: (l) a destruicdo ou rompimento de obstaculos a subtracédo da coisa;
(I) o abuso de confianga, ou mediante fraude, escalada ou destreza; (lll) o emprego da
chave falsa; e, ainda, (IV) mediante concurso de duas ou mais pessoas (MARTINS, 2000).

Ainda conforme o mesmo autor, 0 Roubo, por sua vez, é a subtracdo de “coisa alheia

movel, contra a vontade do dono, para si ou para outrem, com 0 uso de violéncia ou grave

ameaca a pessoa (grifo nosso), ou depois de havé-la, por qualquer meio, reduzido a

impossibilidade de resisténcia”. Ele esta caracterizado no artigo 157 do CPB. (MARTINS,
2000, p. 117).

J& o ato de extorquir, conforme esclarece o citado autor, € o ato de arrancar dinheiro ou
vantagem, sob ameaca ou coacdo, ou seja, € a modalidade de exploracao indevida. Ele esta
descrito no artigo 158 do CPB.

No entanto, ainda de acordo com Martins (2000), pela jurisprudéncia, pode-se distinguir
se a tipificagdo do ocorrido estd no artigo 157 ou o 158. Assim, se foi a vitima quem
entregou a coisa, é extorsado; se lhe foi tirada, é roubo. Isto €, se foi a propria vitima quem,
ameacada pelo agente, despojou-se da coisa e as entregou, ha a extorsao, e ndo o roubo.

Portanto, na caracterizacao do delito de Extorsdo, que se assemelha ao Roubo em face
aos meios de execucdo (violéncia fisica e grave ameaca), é indispensavel o ato da vitima,
engquanto que, no roubo ele, é dispensavel.

Ja o delito de Apropriacdo Indébita (artigo 168 do CPB), continua Martins (2000),

aponta que o ato de converséo de coisa alheia foi realizado por parte de quem a tinha sob
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guarda, em confianga ou consignada por qualquer titulo, com a obrigagdo de restitui-la ou
aplicé-la somente ao uso determinado.

Entdo, ao contrario do furto ou do estelionato, na Apropriacdo Indébita ndo ha a
subtracdo ou fraude. Simplesmente, o agente tem a anterior posse da coisa alheia, que lhe
foi confiada pelo ofendido, mas inverte a sua posse, agindo como se fosse o préprio dono da
coisa.

Essas tipificagbes se fazem necessarias para uma melhor compreensdo dos \arios
momentos pela qual a subtracéo da carga € realizada na distribuicao fisica.

Porém, para facilitar o entendimento, por convencdo neste trabalho, o desvio
intencional ou ndo da carga serd, genericamente, aqui tratado como, tdo somente, “roubo de
cargas”.

Esse delito pode acontecer, basicamente, em trés momentos: (1) dentro de armazéns;
(2) durante o transporte nos varios modais; e (3) no momento da entrega dos produtos ao
cliente. Contudo, este estudo se concentra, apenas, no segundo e no terceiro momentos,
mais especificamente, no modal rodoviario.

Pode-se até pensar que o roubo de cargas € uma realidade, apenas, nos paises de
terceiro mundo — que se caracterizam por apresentar um baixo nivel de desenvolvimento e,
por conseguinte, de seguranca. Porém essa modalidade de crime é uma realidade mundial,
indistintamente da condi¢do econdmica do pais, conforme se observa no seguinte trecho de

artigo:

[...] Reports of cargo theft have increased greatly during the past decade. Diminished
border controls, free movement of cargo and just-in-time manufacturing have fostered
an environment that Cargo theft accounts for approximately $50 billion in direct
merchandise losses each year worldwide — $15 billion of that in the United States
alone allows the crime to flourish nationally and internationally (STRATFORT, 2006).

Aqui se verifica que, na década passada, o roubo de cargas cresceu grandemente.
Algumas préticas logisticas nutriram um ambiente propicio para as perdas de,

aproximadamente, cingiienta bilhdes de ddlares em mercadorias por ano, dos quais quinze
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bilhbes somente nos Estados Unidos. E, ainda mais, que essa modalidade de crime
floresceu de forma n&o apenas nacional, mas internacionalmente.

Isso, também, pode ser confirmado mediante a observacdo da reportagem no site do
FBI — Federal Bureau of Investigation — policia federal norte-americana, em que salienta que
a estimava do roubo de cargas naquele pais esta entre quinze e trinta bilh6es de délares ao
ano.

Porém eles reforcam que a medida verdadeira pode ser ainda maior, dada a resisténcia
de alguns negocios em relatar tais roubos, uma vez que foge aos interesses de suas
reputacdes ou de seus prémios de seguro (UNITED STATES OF AMERICA, 2006).

Portanto, pode-se verificar que, com as novas praticas de logistica, as empresas vém
sofrendo prejuizos decorrentes dessa pratica de crime ano a ano, isso em todo o mundo.
Além das perdas diretas, as perdas indiretas podem ampliar esses resultados — o dobro ou
ainda mais — devido aos gastos com investigacao e aos custos de seguro.

Além do que, cita-se como exemplo, para um negdécio que opera com base no Just-in-
Time, a perda dos produtos fretados pode ser um grave problema, pois a producéo talvez
figue até paralisada, e isto pode ameacar a rentabilidade e a viabilidade de todo o negdcio.

No tocante a importancia deste estudo acerca do roubo de cargas ser realizado no
modal rodoviario, tomou-se como referéncia um estudo feito pelo Instituto Australiano de
Criminologia. Nele, cita-se que, mundialmente, 87% das perdas decorrentes desse delito
ocorrem no transporte rodoviario. Mais ainda, informa-se que os depésitos de consolidacao
de cargas, os exportadores, e 0s varejistas também estdo sujeitos ao mesmo risco (CISCO-
EAGLE, 2004).

Para compreender como o roubo de cargas pode afetar os custos totais, Bowersox e
Closs (2001, p. 303) esclarecem que “a economia e a formacdo de prego de transporte
dependem dos fatores e das caracteristicas que influenciam custos e taxas”. Segundo as
suas percepcdes, a economia e a formacéo de preco de transporte cobrem trés tépicos: (1)
fatores que afetam a economia de transporte; (2) estruturas de custo; e (3) estrutura de

taxas de frete.
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N&o obstante, 0 seguro da carga, ou até mesmo a taxa de perdas dos produtos em
caso de roubo (segurado ou né&o), podem afetar diretamente a composicdo do preco de
transporte e, por conseguinte, do produto final.

No tocante ao aspecto da estrutura de taxas e frete, Pacheco e Machado Filho (2005),
em seus estudos sobre o seguro no transporte de cargas, comentam que o roubo de
mercadorias transportadas por caminhdes passou a ser um fenébmeno habitual e constante
no Brasil. Desta forma, ele é tratado pelas seguradoras como sendo previsivel e esperado.

Os autores referem, ainda, que séo poucas as seguradoras que se atrevem a celebrar
seguro de transporte rodoviario e que, quando celebram, estipulam prémio elevado, ja que
elevado também é o risco e o grau de sinistralidade — que representa o quanto da receita é
comprometido com o pagamento de sinistros.

Tal fato pode ser confirmado ao serem verificados os Gréficos 6, 7 e 8 contendo os

dados divulgados pela Superintendéncia de Seguros Privados — SUSEP — (BRASIL, 2008b).

TOTAL GERAL DE PREMIOS E SINISTROS
2003 a 2007
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Gréfico 6 — Evolugdo dos prémios totais de apdlices de seguros e de sinistros totais indenizados.
Fonte: Brasil (2008b).
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No Gréfico 6 verifica-se que, de 2003 a 2007, a taxa de indenizacdo por todas as
apodlices de seguros efetivadas no Brasil, nas suas varias modalidades, vem declinando. Ou
seja, no geral, o indice de sinistralidade esta4 diminuindo em proporcdo ao que é pago em
prémio.

Agora, analisando o Grafico 7, observa-se um comportamento oposto ao do quadro
geral. Ele demonstra, especificamente, a evolugdo da modalidade de seguro por
Responsabilidade Civil do Transportador Rodoviario de Carga — RCTR-C —, ele estd em

crescimento numa razao de 7,9% ao ano, também nos mesmos cinco anos de referéncia.

PREMIOS E SINISTROS DE RCTR-C
2003 a 2007
(em R$ milhdes)
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Gréfico 7 — Evolucao dos prémios de seguros arrecadados e de sinistros indenizados na modalidade RCTR-C
Fonte: Brasil (2008b).

Esse seguro € obrigatorio por lei e € destinado ao Transportador Rodoviario. Ele cobre
perdas ou danos sofridos pelos bens ou mercadorias pertencentes a terceiros e que lhe

tenham sido entregues para transporte.
Contudo, ha uma restricdo nessa modalidade. O seguro s6 € pago desde que as
perdas ou os danos sejam decorrentes de acidentes com o veiculo transportador, tais como:

colisdo, capotagem, abalroamento, tombamento, incéndio ou explosdo (MARTINS, 2000).



57

Com referéncia ao seguro especifico para o desaparecimento da carga, o de
Responsabilidade Civil Facultativa do Transportador Rodoviario por Desaparecimento de
Carga — RCF-DC —, ele sO pode ser contratado em conjunto com o seguro de RCTR-C.
Como o préprio nome ja induz, ele é facultativo, sendo destinado, também, ao Transportador
Rodoviério.

O RCF-DC cobre o desaparecimento da carga, juntamente com o veiculo
transportador, em consequéncia de apropriacdo indébita, estelionato, furto, extorsdo simples
ou mediante sequestro, roubo durante o transito, no depdsito do transportador, ou durante
uma viagem fluvial na Regido Amazoénica (MARTINS, 2000).

Agora, tendo o proprietario da carga como referéncia — que é chamado pelo nome de
embarcador —, 0 seguro disponivel no mercado € o de Transporte Nacional — chamado de
Risco Rodoviario — RR. Ele tem por objeto de seguro o bem durante o seu transporte e
destina-se as suas mercadorias transportadas em seus veiculos proprios e/ou entregues
aos terceiros — autbnomos ou transportadores.

A abrangéncia desse seguro é para transportes terrestre, aéreo e aquaviario no
territdrio nacional, podendo cobrir perdas ou danos sofridos pela mercadoria transportada
decorrentes de: coliséo, capotagem, descarrilamento, tombamento, incéndio e explosdo no

veiculo transportador, roubo proveniente de assalto a mdo armada, desaparecimento do

carregamento total do veiculo, avarias, entre outras coberturas.

Pode-se verificar, no Grafico 8, a sua evolugdo nos mesmos cinco anos de referéncia.
Nessa modalidade de seguro, os resultados demonstram uma irregularidade. Nos anos de
2003 a 2005 houve uma diminuicdo do grau de sinistralidade. Porém, no ano de 2006,
houve um pico de agravamento desse indice, com tendéncia de ligeiro crescimento em
2007.

No entanto ndo ha subsidios suficientes para se concluir que o roubo de cargas €, ou
nao é, o principal agente causador do agravamento do indice de sinistralidade. Sabe-se que
ele é, apenas, um dos componentes basicos para o pagamento de sinistros nas apolices de

seguro.
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Gréfico 8 — Evolugdo dos prémios de seguros arrecadados e de sinistros indenizados na modalidade RR
Fonte: Brasil (2008b).

Administrar esses contratempos €, também, uma das responsabilidades do
departamento de transportes. Dentre as suas tarefas, estdo o rastreamento e a expedi¢éo
da carga. Hoje, no entanto, esta atividade encontra-se suportada pela tecnologia de
informacgéo. Dentre as ferramentas mais utilizadas na gestao de frotas, podem-se assinalar
o codigo de barras, a radio frequiéncia, os sistemas de informacao de fretes em tempo real e
as comunicacgdes por satélite (BOWERSOX e CLOSS, 2001).

Os mesmos autores evidenciam que o rastreamento por satélite, além de controlar a
frota de caminhdes, pode ser usado na identificagdo de possiveis problemas, trabalhando
antecipadamente em suas solugdes junto aos clientes.

No Brasil, tanto os transportadores como os atacadistas distribuidores também se
utilizam dessa tecnologia para minimizar os problemas com o roubo de cargas. Para

exemplificar o seu uso, pode-se observar o seguinte trecho da reportagem:

[...] Fatores como mudancas de legislagcdo e avangos tecnolégicos contribuiram para
um novo cenario no setor de transporte rodoviario de cargas. O aumento no indice de
roubo de carga no Pais, por exemplo, € um item que agugou a necessidade das
empresas em adotar medidas que garantissem mais seguranca para o seu negocio
(GIOPATO, 2007).
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Isso pode ser confirmado ao observar-se o resultado dos estudos do CEL/UFRJ,
relatado por Martins (2007), em que, segundo o autor, foi identificado que o custo total anual
do modal rodoviario € de R$ 128,9 bilhdes, dos quais R$ 4,2 bilhdes sédo gastos em
gerenciamento de risco. Com estes dados, pode-se deduzir que os gastos médios com o
gerenciamento de risco representam 3,26% do custo total do modal rodoviario.

Em outro relatério, o CEL/UFRJ também aponta para a mesma tendéncia. Nele,
apresentam-se as prioridades que as areas de transportes das empresas brasileiras estéo
destacando para aplicacéo de seus recursos.

A grande maioria, conforme ilustra o Gréfico 9, estd investindo em tecnologia de
informagéo, gerenciamento de terceiros e em gerenciamento de riscos como forma de

minimizar as ndo conformidades de atendimento ao cliente.

Prioridades da area de trasnporte

Tecnologia de || 894 74%
informacéo

Gerenciamento de 19% 61%
Terceiros

Gerenciamento de 19% 58%
Risco

Transporte 21% 52% '
Multimodal / Intermodal T T

0% 20% 40% 60% 80% 100%

% de empresas

O Muito Baixa e Baixa B Média O Alta e Muito Alta

Gréfico 9 — Prioridades da area de transportes.
Fonte: Fleury et al. (2003).
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Ja segundo o Coronel Souza, assessor de seguranca do SETCESP, a sua estimativa é
de que o gasto em gerenciamento de risco, no transporte de cargas, pode chegar até 15%
do faturamento de um transportador, isso em decorréncia dos investimentos em
equipamentos de rastreamento de carga, escoltas armadas e em sistema de comunicacao
(SETCESP, 2007).

Entretanto, o que se observa é que, mesmo com o investimento em tecnologias de
rastreamento, seja para a melhoria de seus processos logisticos ou como forma de
minimizar as ocorréncias do roubo de cargas, ainda assim, as empresas continuam sendo
vitimas dessa modalidade de crime. Entédo, o que estaria acontecendo?

O fato é que os bandidos estudam a tecnologia — e o fazem na procura de meios para
neutralizar as a¢des dos dispositivos mecanicos e eletronicos de localizagéo e de protecdo
da carga. Para se ter uma idéia da ousadia e perspicacia desses meliantes, segue um

trecho de reportagem:

[...] Durante investigagfes da Operacdo Frevo, policiais do Deic (Departamento de
InvestigagBes sobre o Crime Organizado) encontraram cerca de R$ 5 milhdes em
carga roubada dentro de um galpédo préximo a rodovia Ferndo Dias, na zona norte de
Sao Paulo. Duas pessoas foram presas. Segundo o Deic, os dois presos eram
especializados em desligar equipamentos de rastreamento das carretas e modificar os
nuameros de chassi. Depois que os veiculos eram modificados, 0s criminosos o0s
mandavam para Recife com a carga roubada - por isso o nome da operacao. (FOLHA
ONLINE, 2007)

Portanto, diante do que foi apresentado, percebe-se que o roubo de cargas é um
problema de graves proporgdes para as empresas que fazem uso das operagOes de
distribuicao fisica de produtos. Ele afeta diretamente o atendimento das necessidades do
cliente, comprometendo o nivel de servigco almejado.

Assim, para que ele possa ser devidamente tratado, deve-se ter uma melhor
percepcdo da sua estrutura. E necessario compreender as suas varias modalidades e as
medidas de protecdo que vém sendo recomendadas pelos especialistas para a preservagéo
do veiculo, do motorista e da carga. Estes assuntos encontram-se abordados nos itens a

sequir.
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2.5 Radiografia do roubo de cargas no Brasil

No Brasil, de acordo com Martins (2000), a partir de 1984, em decorréncia do reforco
da seguranca bancaria, comecaram a surgir pequenos furtos e roubo de cargas. Ja em
1985, foram detectados grandes roubos de cargas, implicando sequiestros e latrocinios.

Nos estudos de Bezerra (2006, p. 52) encontra-se que “o crime roubo de cargas
passou a ser frequente e constante, tanto em rodovias quanto nos centros urbanos das
principais capitais brasileiras”.

A autora cita, ainda, que, na década de 1980, havia a concentracdo de roubos, em
grande escala, sobre bancos privados e federais. Essa tendéncia, continua a autora,
persistiu até o inicio da década de 1990. Porém, em decorréncia da adocao de medidas
repressivas e preventivas adotadas por esse setor, as acdes criminosas passaram a se
concentrar no roubo de cargas, no trafico de armas e no narcotrafico (BEZERRA, 2006).

Para Borges (2002, p. 34), o roubo de cargas pode ter a sua base de formagdo no
crime organizado, assim também como o roubo e o furto de veiculos, trafico de drogas e o
jogo do bicho. Inclusive, ele declara que “o roubo e a receptacdo de cargas tém sido objeto
da criminalidade organizada, com a participacdo obrigatéria de policiais, que até garantem
seguranca da rés furtiva para assegurarem sua ‘desova’ ao receptador”.

Em Mingardi (1998) verifica-se que a estrutura da organizacdo do roubo de cargas,
basicamente, divide em trés setores: (1) cobertura — formado por advogados e policiais; (2)
operacional — constituido pelos ladrdes, olheiros ou informantes e, ainda, pelos
trabalhadores bracais; e (3) comercializacdo — que abrange os donos de armazéns (ou
galpBes) e grandes empresas comerciais, responsaveis pela aquisicdo e venda dos
produtos advindos do roubo.

Em contrapartida, conforme o relatério da CPMI, o Coronel Souza — da Policia Militar
de Sdo Paulo — comentou que o roubo de cargas € executado dentro de uma estrutura

sofisticada, consoante com 0 que a policia e as empresas ja identificaram.



62

Ele esclareceu a CPMI que a atuacdo das quadrilhas, em geral, d4&-se em quatro
estagios: (1) um primeiro grupo (ou célula) para o caminhdo, sequestra o motorista e leva a
carga — aqui, o assaltante, chamado de “elo”, leva o pagamento pela primeira acdo; (2) um
segundo grupo pega o caminhdo e o conduz para um local proximo ao esconderijo da carga;
(3) no terceiro estagio, outros bandidos retiram as mercadorias e as escondem no depdsito
— nesse estagio da acao, o primeiro grupo é avisado e € autorizado a liberar o motorista; e
(4) no quarto estagio, a carga € negociada e vendida pelos chefes da quadrilha.

Assim, de acordo com o relatério da CPMI, essa segmentacdo prové a seguranca para
toda a equipe, pois aqueles que efetuam o roubo jamais conhecem os grandes
negociadores da carga (BRASIL, 2003).

Ainda é possivel constatar, no mesmo relatério da CPMI, um outro modus operandi
comum as quadrilhas: qguando uma carga € roubada, ela atravessa os limites de um estado.
Entdo, os policiais e as autoridades que investigam a ocorréncia ndo podem, por
impedimento legal, prosseguir nas investigagdes — isso em raz&o dos limites territoriais e
jurisdicionais, para agirem fora do estado onde ocorreu o fato (BRASIL, 2003).

Ja na reportagem de Simeéo (2005), encontra-se que as quadrilhas especializadas em
roubo de cargas nao se limitam a assaltantes que interceptam caminhfes nas rodovias ou
nas vias urbanas. Ela comenta que asituacdo pode ser mais complexa e engenhosa,
envolvendo, muitas vezes, empresarios e executivos receptadores, policiais e motoristas.

Nessa mesma reportagem, hd uma outra caracterizagdo do roubo de cargas. Segundo
a autora, ocorrem trés desdobramentos diferentes: (1) o motorista envolvido — ele simula um
assalto, mudando o trajeto da entrega, e descarrega o caminh&o direto no receptador. Neste
caso, 0 objetivo é receber o dinheiro do seguro e/ou lucrar com a venda do produto
“roubado”; (2) o falso motorista — quando o bandido se passa por motorista, ngressa na
empresa para conhecer toda a rotina para, depois, efetuar o roubo; (3) a coacdo: ndo raro, o
motorista é levado a ceder a presséo das quadrilhas, que conhecem o seu dia-a-dia e fazem
ameacas a sua familia — em alguns casos, elas oferecem participacdo no lucro da venda da

carga.
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Aqui se observa que as quadrilhas podem agir com diferentes estratégias de
abordagem. Elas podem planejar uma acdo de assalto sobre o veiculo que transporta a
carga, ou pode, ainda, esquematizar uma maneira de obter a participacdo do motorista, seja
pela adesdo espontanea ao propdsito ou por coacdo. Nesses dois Ultimos casos, ndo ha
davidas de que a operacgéo de roubo fica mais segura, pois a margem de risco de fracasso €
minimizada, havendo a necessidade de menos pessoas envolvidas no evento.

Em Bezerra (2006), encontra-se que ha, também, a possibilidade de fraudes no
transporte de cargas pela simulacdo de roubo. Ela considera que este procedimento é
comumente empregado com o intuito de receber a indenizacéo pelo seguro da carga.

Dentre as modalidades de fraudes, ela relaciona:

1) Falta de averbagdo: em caso de ndo ocorrer o sinistro, economiza-se o valor
referente ao seguro, porém, se houver alguma ocorréncia, tenta-se receber o
seguro por meio de artificios, como a averbacao posterior;

2) Tumultos: nos casos de ocorréncias de saques sob qualquer pretexto, sendo essa
uma clausula de excluséo de risco, o segurado reclama a indeniza¢ao notificando
o roubo da mercadoria por meio de declaragdes e falso testemunho;

3) Roubo da carga pelo condutor do veiculo transportador: o préprio motorista
condutor € quem desvia a carga;

4) Auto-roubo: o motorista muda de rota e entrega a carga num depdsito combinado,
recebendo a sua retribuigéo financeira. Depois, registra o boletim de ocorréncia na
delegacia especializada como sendo um roubo de cargas;

5) Aproveitamento do sinistro: o segurado, aproveitando-se de um sinistro ocorrido,
adiciona novas notas fiscais e comprovantes de outras mercadorias. Para concluir,
ele frauda o conhecimento da carga e reclama a indenizag&o na seguradora;

6) Simulacdes de roubos de veiculos: fiz-se a desova da carga transportada e
abandona-se o veiculo, que, muitas vezes, ja esta sinistrado. Dessa forma, ha

dupla fraude — a do veiculo e a da carga; e
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7) Escolta sem qualificacdo: mediante a contratacdo de escolta sem qualificagéo e
sem registro, que, por ndo atender aos requisitos basicos suficientes para proteger

a carga transportada, procura-se iludir a seguradora para aceitagéo do sinistro.

Ha, ainda, outros fatores a serem observados com relacdo ao modus operandi das
guadrilhas de roubo de cargas. Para que se tenha uma melhor compreensdo do seu
comportamento, pode-se, também, recorrer a analise dos dados estatisticos dos registros de
ocorréncias.

Apesar de, no Brasil, ndo haver uma base de dados plenamente confidvel sobre as
estatisticas acerca do roubo de cargas, a Associacado Nacional do Transporte de Cargas e
Logistica, por meio da sua Comissdo Permanente de Seguranga — COMPSUR/NTC —, vem
realizando, desde a dtima década, um estudo continuado sobre @& ocorréncias desses
eventos em nivel nacional.

Com referéncia ao numero de eventos e valores subtraidos em todo o Brasil, os valores
foram estimados, em vista da dificuldade encontrada na obtencdo dos registros efetivados
pelas secretarias de seguranca publica dos estados da federacéo. Os resultados divulgados

encontram-se expressos nos Graficos 10 e 11.
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Grafico 10 — Evolucéo anual de ocorréncia de furto/roubo de carga no Brasil.
Fonte: NTC & Logistica (2007).
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Pode-se observar que, pelo Gréafico 10, houve um crescimento das ocorréncias de
roubo de cargas até o ano de 2002. Porém, a partir do ano de 2003, a incidéncia estimada
comecou a declinar.

Entretanto, quando se observa o comportamento do Grafico 11, em que os valores sdo
expressos em dinheiro, ha uma outra realidade. Nota-se que, enquanto as ocorréncias de
furto/roubo de cargas apontaram para um declinio nos ultimos trés anos, os valores

subtraidos se estabilizaram, porém no mais alto patamar registrado.

ROUBO/FURTO DE CARGAS - BRASIL
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700

1700

2004
HIEEEEEEEEEEEEEEEEEEEREEEEENEEEN
2003 630
HIEEEEEEEEEEEEENEEEENEEEEENEN
3
2002
HEEEEEEEEEEENEENEEEERENEEER
2001 0
SEEEEEEEEEEREERENEEEEEER
2000
HEEEEEEEEEERRENNEEER
1999
1998
1 1 1 1 1 1 1 1 1
0 100 200 300 400 500 600 700 800

Valores

Grafico 11 — Evolugéo anual de valores subtraidos no furto/roubo de carga no Brasil.
Fonte: NTC & Logistica (2007).

Diante de tal fato, pode-se pensar que as ac¢des de protecdo adotadas pelas empresas
transportadoras, bem como as acdes policiais, estdo contendo o crescimento do roubo de

cargas. Porém, em contrapartida, verifica-se que, pelo fato de os valores subtraidos nao
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terem declinado, as quadrilhas podem estar mais seletivas, visando as cargas de maior
valor.

Outro fator importante a ser observado é com relacéo as localidades onde o roubo de
cargas acontece com maior incidéncia. Assim, ao se observar 0 Mapa 1, com base nos
registros realizados no ano de 2006, pode-se constatar que a maior incidéncia de ocorréncia
dessa modalidade de crime se d& na regido sudeste, seguida da regido sul, que, =

somadas, juntas representam quase 90% do total de eventos ocorridos no Brasil.
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Mapa 1 — Percentual de ocorréncia de furto/roubo de cargas por regido no Brasil.
Fonte: NTC & Logistica (2007).

A explicacdo provavel para tal fenébmeno pode estar no fato de que as duas regifes sdo

as mais ricas e populosas do pais. Além disso, hd uma maior concentragdo de industrias e

de malha rodoviaria nessas areas.
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O mesmo comportamento, tomando-se por base o ano de 2006, pode ser observado
com relacdo aos valores subtraidos. A regido sudeste somada a regido sul representam
mais de 80% dos valores totais furtados ou roubados no pais, conforme o que se observa na

Tabela 4.

Tabela 4 — Panorama nacional — situacgdo regional do roubo de cargas em 2006.

Regido Ocorréncias Valores
(em milhdes)
N 246 22,4
(Norte) (2,16%) (3,16%)
NE 837 72,8
(Nordeste) (7,37%) (10,25%)
CcO 269 384
(Centro-Oeste) (2,37%) (5,41%)
SE 8876 497,8
(Sudeste) (78,14%) (70,11%)
S 1131 78,6
(Sul) (9,96%) (11,07%)
TOTAL 11.359 710,0

Fonte: NTC & Logistica (2007).

De acordo com os dados acumulados na ultima década, a assessoria de seguranca da
COMPSUR / NTC havia mapeado os focos das maiores incidéncias do roubo de cargas no
Brasil. Entretanto, hoje, esse mapa ja ndo é mais divulgado por aquela entidade.

Mesmo assim, faz-se uso dele neste trabalho, sabendo que a realidade atual pode
estar um pouco distorcida. O intuito, portanto, € visualizar os centros nevralgicos do roubo
de cargas no Brasil, evidenciando a regido sudeste.

Esses pontos n&o significam, em momento algum, que o roubo de cargas ndo esteja
acontecendo em outras localidades. Muito pelo contrario. Eles, apenas, orientam para onde
h& maior concentracdo dos eventos, servindo de alerta para os gestores de transporte.

Assim, eles podem ser percebidos ao visualizar-se o Mapa 2.
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Legenda:

. Area de concentragdo
do Roubo de Cargas

Mapa 2- Pontos de maiores incidéncias do roubo de cargas no Brasil.
Fonte: NTC & Logistica (2004).

Entre os estados da federacéo brasileira, Sdo Paulo € onde ocorre 0 maior nimero de
roubo de cargas no Brasil (NTC & LOGISTICA, 2007). Por ser um estado altamente
representativo, deve-se verificar o comportamento dos dados referente aos registros de
ocorréncias, isso como forma de se ter um melhor entendimento das a¢fes das quadrilhas.

A assessoria de seguranca do SETCESP (2007, 2008), filiada a Federacdo dos
Transportadores de Cargas do Estado de Sdo Paulo — FETCESP — que representa o
Transportador Rodoviario de Cargas — TRC — paulista, também vém analisando o roubo de
cargas ha varios anos, mediante o uso das informag¢fes adquiridas do mercado segurador.

Porém, a partir do ano de 2005, eles firmaram um protocolo de intencdes junto a
Secretaria de Seguranca Publica do Estado de S&o Paulo. O objetivo é de unificar e
padronizar o levantamento estatistico de roubo e furto de cargas naquele estado.

Portanto, a partir do ano de 2006, o levantamento das entidades SETCESP/FETCESP
passou a ter como fonte a base de dados daquela Secretaria. Nela, sdo reunidas as
ocorréncias de roubo e furto de cargas oficialmente registradas nas delegacias policiais em

todo o estado de Sao Paulo.
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Com isso, passou-se a analisar indicadores com maior grau de confiabilidade da
conjuntura dos delitos que afetam as cargas naquele estado. No entanto, como, nos anos
anteriores, o0 SETCESP/FETCESP detinha, apenas, as informac¢des do mercado segurador,
os dados atuais ndo devem ser comparados, em valores absolutos, com os anteriormente
divulgados (SETCESP, 2008).

Outra mudanca a ser considerada nas analises ocorreu em 2007. Segundo essa
entidade, a Secretaria de Segurancga adotou novos parametros para registrar os delitos de
carga. Ela passou a considerar, também, as ocorréncias de pequeno valor agregado, ou
seja, valores inferiores a R$ 3.000,00, que antes ndo eram caracterizadas como roubo de
carga. Esta € mais uma razdo para que os dados ndo sejam comparados em valores
absolutos e, sim, em percentuais.

Entéo, de acordo com os dados fornecidos pelo SETCESP (2007, 2008), observa-se
gue ha uma maior incidéncia de eventos, tomando-se por base os dias da semana, entre as
tercas e as quintas-feiras. De acordo com os registros dos anos de 2006 e 2007, esses dias

representam pouco mais de 60% das ocorréncias, conforme consta no Gréfico 12.
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Grafico 12 — Ocorréncias do roubo de cargas, por dia da semana, no estado de Séo Paulo.
Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).
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Tal fato pode conduzir ao entendimento de que os pedidos de vendas sao efetuados,
em sua maior quantidade, nos dias de sextas-feiras e sabados. Assim, eles sdo separados
nos domingos ou segundas-feiras, e as mercadorias entregues aos clientes entre as tercas
e quintas-feiras. Aqui se pode deduzir que as quadrilhas talvez tenham um planejamento
prévio de suas agdes, por meio de informacdes privilegiadas.

Um outro fator que colabora para esta ultima deducdo esta no fato de que ha uma
maior incidéncia de ocorréncias em determinados horéarios. Ao Observar o Grafico 13, nota-
se que, também, quase 60% das incidéncias estdo compreendidas entre as 06:00 e 14:00
horas. Neste intervalo, os veiculos, normalmente, ainda estdo com carga plena e iniciando o
processo da distribuicdo fisica em vias urbanas. Os horarios noturnos se referem,

provavelmente, para os veiculos de transferéncia entre centrais de distribuicdo.
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Gréfico 13 — Ocorréncias do roubo de cargas, por horario, no estado de Sao Paulo.
Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).
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Agora, tomando-se por referéncia os meses do ano, conforme estao representados no
Gréfico 14, observa-se que, nos meses de fevereiro, abril, junho, setembro e dezembro, ha
uma tendéncia de queda nas ocorréncias. Talvez, isto tenha alguma relacdo com as quedas
das vendas em virtude do encerramento das principais datas festivas no Brasil, excecéo
feita ao més de dezembro, no qual o fenbmeno esta, ndo se sabe o porqué, antecipado.

Esse pensamento pode, também, ser reforcado, ao se verificar que os meses de
margo, maio, julho, agosto, outubro e novembro tém um ligeiro crescimento em relacéo a
média das ocorréncias. Embora ndo haja subsidios representativos para uma analise
consistente sobre o fendmeno, no entanto, ha uma coincidéncia com as principais
festividades no Brasil, quais sejam: Carnaval, Dia das Maes, Dia dos Namorados, Dia dos
Pais, Dia das Criancas e véspera de Natal. Nestas datas ocorre, também, um aumento nas

vendas de varejo.
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Gréfico 14 — Ocorréncias do roubo de cargas, por més, no estado de Sao Paulo.
Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).
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Ja com relagdo aos valores subtraidos, observa-se, pelo Grafico 15, que o
comportamento nao é tao similar. Em 2006, os meses de fevereiro, marco, abril, setembro,
outubro e novembro apresentaram indices mais elevados do que a média anual. No ano de
2007, foram os meses de abril, maio, junho, agosto, outubro e dezembro que tiveram os
indices mais altos que os demais.

Portanto, ndo h& subsidios suficientes para apontar uma relacdo satisfatéria sobre o
comportamento do roubo de cargas, no tocante aos valores subtraidos, conforme os meses

do ano.

————1] ROUBO DE CARGAS - JAN A DEZ / 2006-2007 _e_

SETCESRP
VALORES FETCESP

ACUMULADO EM 2006: R$ 186.463 MIL HOES
ACUMULADO EM 2007: R$ 204,669 MILHOES

9,9%

[ /|

ol | =
FEFLERRL
Ml

JAN FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO SET OUT NOV DEZ

2007
2006

VALORES EM $1.000.000,00

Graéfico 15 — Valores subtraidos no roubo de cargas, por més, no estado de Séo Paulo.
Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).

Contudo, de acordo com os dados apurados pela assessoria de seguranca do
SETCESP (2007, 2008), existem algumas cargas que sdo mais visadas do que outras.
Dentre elas, considerando a média anual de ocorréncias (5,3%) nos anos de 2006 e 2007,

estdo os Produtos Alimenticios (25,0%), as Cargas Fracionadas (10,0%), os Eletro-
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eletrénicos (9,2%), os Produtos Farmacéuticos (7,5%), os Produtos Metalurgicos (6,6%), os
Cigarros/fumos (6,6%) e o Téxtil/Confec¢bes (6,3%). Se somadas, juntas representam mais

de 70% do total de ocorréncias, conforme se observa no Grafico 16.

ROUBO DE CARGAS - JAN A DEZ / 2006-2007 -
ST TIPOS DE CARGAS (INCIDENCIA POR TIPO) FETCESP
ACUMULADO NO ANO DE 2006: 4.146 OCORRENCIAS
ACUMULADO NO ANO DE 2007: 6.192 OCORRENCIAS
OUTROS TIPOS 8%

PROD.ALIMENTICIOS

8,29

12,0%

CARGAS FRACIONADAS
PROD.METALURGICOS
CIGARROS/FUMO
TEXTIL/ICONFECCOES
PROD.FARMACEUTICOS
ELETRO-ELETRONICOS B2
BEBIDAS

COMBUSTIVEL
PROD.QUIMICOS
AUTO-PECAS
MAT.CONSTRUCAO
PROD.HIGIENE/LIMPEZA
PNEUS
MAQUINA/EQUIPAMENTO

CALCADOS

PAPEL

MADEIRA/MOVEIS

I [ [ [ [ [ I
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Grafico 16 — Tipos de cargas mais visadas, por ocorréncia, no estado de Sao Paulo.
Fonte: adaptado de SETCESP (2007, 2008).



74

Os Produtos Alimenticios, as Cargas Fracionadas, os Produtos Metallurgicos e o Téxtil
tém duas caracteristicas que Ihes sédo similares: mercadorias de dificil rastreabilidade, uma
vez que nado existe um controle sobre o lote ¢ fabricacdo, e de facil comercializagéao.
Portanto, os assaltantes, que ndo querem ser identificados, bem como desejam se livrar o
mais rapido possivel da rés furtiva, tendem a ter uma preferéncia por este grupo de
produtos.

Ja os outros produtos sdo de alto valor agregado e de alta atratividade. Nesta condicéo,
exigem um roubo mais elaborado e com a existéncia prévia de receptadores especificos.

Um outro fato, para o qual se chama a atencéo, é a taxa de crescimento de eventos no
ano de 2007 em relagdo a 2006. Alguns deles tiveram uma taxa de crescimento muito
elevada, quais sejam: Eletro-eletronicos (182%); Auto-pecas (167%); Bebidas (127%);
Carga Fracionada (123%), Produtos Farmacéuticos (97%); Madeiras e Mdveis (86%) e
Materiais para Construcao (74%).

Esses dados, por si sO, ndo sdo conclusivos, devendo sofrer uma investigacdo mais
aprofundada sobre cada um deles. Porém as empresas que comercializam esses tipos de
produtos, certamente, estdo sofrendo com mais intensidade as consequéncias do roubo de
cargas.

Ao verificar as ocorréncias por valores subtraidos, conforme o Grafico 17, observa-se
gue, com referéncia a média registrada nos dois ultimos anos (8,3%), os produtos Eletro-
eletrébnicos (15,8%), seguidos das Cargas Fracionadas (12,8%) e dos Produtos
Farmacéuticos (10,5%) Alimenticios (9,6%) e Metalurgicos (9,4%), sdo 0s mais
representativos — quase 60% do total registrado.

Chama-se a atencao para o produto Cigarros/fumo. Na década passada, quando se
verificam os dados estatisticos, nota-se que ele era altamente representativo, tanto em
namero de eventos como em valores subtraidos.

Nesse sentido, as empresas adotaram medidas de protecdo mais eficientes,

minimizando as ocorréncias de roubo de cargas. Hoje, conforme informac¢des do SETCESP
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(2008), os eventos ligados a ele sdo mais de furtos de pequenos pacotes durante a

distribuicao fisica no varejista.

ROUBO DE CARGAS - JAN A DEZ / 2006-2007 ﬁ_

SETCESP TIPOS DE CARGA MAIS VISADAS
(EM R$ MILHOES - ACUMULADO NO ANO)
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Gréfico 17 — Tipos de cargas mais visadas, por valores subtraidos, no estado de Sao Paulo.
Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).

Por ser o estado de S&o Paulo o ambiente em que se concentra 0 maior indice de
roubo de cargas do Brasil, ha, ainda, que verificar os locais de maior incidéncia deste
evento. Os dados estatisticos, divulgados pelo SETCESP (2007, 2008), demonstram que a
capital do estado representou quase 50% do total de eventos em 2006.

Ja no ano de 2007, ela evidenciou 56% do total de ocorréncias, conforme se observa

no Gréfico 18.
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Gréfico 18 — Evolugao do roubo de cargas, por regides, no estado de Sao Paulo entre 2006 e 2007.

Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).

Pelo fato ca cidade de Sao Paulo concentrar a maioria dos eventos, o SETCESP

(2007, 2008) identificou os locais de ocorréncia, por zonas limitrofes, conforme se observa

no Gréfico 19.

Pode-se verificar que as regides onde se concentram as principais vias de acesso séo

aguelas onde ocorrem mais roubos de cargas, tais como: (1) Zona Norte — saida para o

interior com sentido ao Triangulo Mineiro; (2) Zona Sul — saida para a regiao litoranea; e (3)

Zona Leste — que da saida para o Rio de Janeiro e Sul de Minas Gerais.

E==Glll ROUBO DE CARGAS - JAN A DEZ /2006 -—#p—||E====51|] ROUBO DE CARGAS - JAN A DEZ / 2007
] SAO PAULO (CAPITAL) - LOCAIS FETCESFR o SAO PAULO (CAPITAL) - LOCAIS e
ACUMULADO NO ANO: 2050 OCORRENCIAS ACUMULADO NO ANO: 3477 OCORRENCIAS
CENTRO CENTRO
(14,15%) ZonA NoE ZONA OESTE 65 ZONA NORTE
(26,78%) (11,94%) ! (29,74%)
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(25,32%) (24,30%)

Grafico 19 — Evolucao do roubo de cargas, por zonas limitrofes, na cidade de S&o Paulo entre 2006 e 2007.

Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).

Com relagdo as ocorréncias nas rodovias, onde se concentram os veiculos com maior

capacidade de cargas, sabe-se que elas representam quase 20% das incidéncias do roubo
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de cargas naquele estado. Elas encontram-se assim distribuidas, conforme a média
registrada em 2006 e 2007: (1) Via Dutra (17%); Rodovia Regis Bittencourt (16%); Via
Anhanguera (14%); Rodovia Fern&o Dias (8%) e Rodovia Castelo Branco (7%). Juntas, elas
somam 62% do total de ocorréncias registradas nas rodovias estaduais e federais que

cortam aquele estado, conforme se pode verificar no Grafico 20.

—I—l ROUBO DE CARGAS - JAN A DEZ / 2006-2007 e .
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Gréfico 20 — Evolucéo do roubo de cargas, por rodovias, no estado de Sao Paulo entre 2006 e 2007.
Fonte: Adaptado de SETCESP (2007, 2008).
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Pode-se constatar, também, que, de um ano para outro, houve migracdo de
ocorréncias entre as rodovias. O fato € que, a medida que aumenta o policiamento em uma
area, as quadrilhas se deslocam para aquelas menos policiadas.

Isso se verifica por meio das variagdes das taxas registradas de um ano para outro.
Enquanto houve um crescimento nas Rodovias Castelo Branco (36,7%), Santos Dumont
(29,4%) e Bandeirantes (13,6%), houve um decréscimo de ocorréncias nas Rodovias Regis
Bittencourt (-50,2%), Raposo Tavares (-41,9%) e Anhanguera (-11,4%).

Outro estado que apresenta um alto indice de roubo de cargas € o do Rio de Janeiro.
No entanto, os dados estatisticos disponibilizados pelo Instituto de Seguranca Publica — ISP
— ndo se encontram com a mesma estratificacéo verificada em S&o Paulo.

Contudo, de acordo com a Tabela 5, pode-se verificar que, naquele estado, houve uma
gueda no namero de ocorréncias nos ultimos cinco anos, mantendo, em 2007, a média

anual de 17,6% de redugéo.

Tabela 5 - Estatistica do Roubo de Cargas no estado do Rio de Janeira

variagéo

ANO JAN FEV MAR ABR MAI JUN JUL AGO SET OUT NOV DEzZ TOTAL
anual (%)

2001 265 212 291 213 247 273 264 284 296 270 281 347 3.243

2002 336 297 413 459 412 251 293 317 296 353 366 482 4.275 31,8%

2003 357 443 310 303 345 312 239 218 214 233 229 260 3.463 -19,0%
2004 212 207 244 260 292 276 212 210 190 191 213 201 2.708 -21,8%
2005 205 163 230 175 174 191 163 182 162 148 175 193 2161 -20,2%
2006 174 207 201 163 161 146 134 157 142 157 179 143 1964 -9,1%

2007 183 110 195 134 135 146 122 131 123 96 112 128 1.615 -17,8%
Fonte: Rio de Janeiro, 2008.

Ao se colocarem os dados dos ultimos dois anos em um grafico, nota-se que ha uma
regularidade dos eventos mensais (8%), tomando-se por base os valores percentuais sobre
o total acumulado de ocorréncias. Ha, porém, um discreto crescimento nos meses de
janeiro, fevereiro e marco, que sdo considerados de alta temporada em decorréncia ce
férias escolares e do carnaval, conforme o apresentado no Grafico 21, periodo onde o

turismo aquece o mercado local.
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Graéfico 21 — Total de ocorréncias de roubo de cargas no estado do Rio de Janeiro, em 2006 e 2007.

Fonte: criado pelo autor (2008).

Com referéncia as localidades, assinala-se que, a exemplo do que ocorre em Sao

Paulo, a capital do estado €, também, onde se concentra a maioria das incidéncias de roubo

de cargas. Entretanto, no ano de 2007, a Grande Niter6i e o Interior apresentaram

crescimento de 3% no numero relativo de ocorréncia, 0 que pode ser visualizado no Grafico

22.
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Grafico 22 — Total de ocorréncias de roubo de cargas, por regides, no estado do Rio de Janeiro em 2007.

Fonte: criado pelo autor (2008).
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Assim, o roubo de cargas vem recebendo uma atencdo especial por parte dos
empresarios e autoridades policiais. Com referéncia aos gestores de negdcios, de acordo
com os dados apresentados ruma palestra proferida por um especialista em seguranca,

notam-se alguns dados que reforcam esta preocupacéo, conforme a citacao:

[...] Entre os delitos que vitimaram as empresas do pais em 2002, o roubo de carga
figura em quarto lugar no ranking, afetando 22,2% das empresas. O cendrio fica ainda
pior, quando observamos a posi¢ao do roubo de cargas no ranking de gravidade para
as empresas brasileiras - esta na primeira colocagdo. Para 21,1% das empresas € o
delito mais grave que sofreram (BRASILIANO, 2003, apud SANTOS, 2003).

Portanto, diante dos fatos e dados apresentados, percebe-se a magnitude do problema
que o roubo de cargas representa, ndo sO para a logistica de distribuicdo e para os
consumidores, mas como também para a nagéo brasileira.

De acordo com as informacg@es colhidas nesta pesquisa, vé-se que ele é uma realidade
ndo somente brasileira, mas um problema de ordem mundial. Para se ter uma idéia do
potencial que o problema podera vir a se transformar, toma-se os Estados Unidos por
referéncia. Se calculada a taxa percentual do total estimado de valores subtraidos em um
ano, que é de US$ 15 bilhdes (UNITED STATES OF AMERICA 2006), pelo \alor do
Produto Interno Bruto em 2006, que foi de US$ 13.201.819 milhdes (THE WORLD BANK,
2008), encontra-se a taxa de 0,114%.

Ja no Brasil, de acordo com a mesma fonte, o PIB foi de US$ 1.067.352 milhdes, para
um total estimado de valores subtraidos em 2006 de R$ 710 milhdes (NTC & LOGISTICA,
2007) — que equivalem a US$ 330 milhdes, tomando-se por base que o valor médio do dolar
comercial de 2006 era de R$ 2,17. Assim, a taxa percentual encontrada é de 0,031%. Estes
valores demonstram que o roubo de cargas nos Estados Unidos sdo maiores, em valores
proporcionais, 3,7 vezes o0s praticados no Brasil, isto no total estimado de valores
subtraidos.

Entdo, pela complexidade do assunto, pois, além de ser um agente causador de
problemas, tem a caracteristica de ser uma ameaca externa — portanto, fora do controle dos
administradores, é necessario utilizar-se de medidas de prote¢do necessarias a contengao

de seu crescimento.
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Assim, ha que se identificarem os métodos e as ferramentas que possam minimizar,
neutralizar ou até mesmo eliminar os riscos decorrentes desse delito sob pena de, ndo o
fazendo, tornar inviavel o proprio negécio da empresa.

Nos préximos tépicos, portanto, serdo abordadas as recomendacdes de seguranca e

as ferramentas hoje disponiveis para tratar tal ameaca.

2.6 Medidas de protecéo contra o roubo de cargas

De acordo com Zamith (2007), o estudo da segurangca no campo da administracéo €
pouco explorado no Brasil. E isto, continua ele, se reflete na situacdo hoje existente: uma
disparidade entre o comportamento organizacional e a metodologia de gerenciamento da
seguranga nas organizagoes.

Como consequéncia, o autor argumenta que o reflexo dessa distancia é a replicacdo da
literatura estrangeira, ou até mesmo a massificacdo por certificacbes estrangeiras, que
chega a estar em desacordo com a realidade brasileira.

Para Gil (1999, p. 15), que reflete sobre uma metodologia para se trabalhar a
seguranga nas empresas, 0 trinbmio “bem/ameaca/medida de protecdo” deve ser ofoco
principal dos esforcos nessa area de concentracao.

O citado autor preceitua o conceito de “bem” como sendo a entidade objeto das
preocupacdes e, portanto, a razdo da existéncia da tecnologia de seguranca. Segundo este
conceito, no que se refere a este estudo, classifica-se como um bem a ser protegido,
especificamente, ou carga, ou veiculo, ou motorista ou seu ajudante, quando houver.

Prosseguindo na sua reflexdo, Gil (1999, p. 15) conceitua “ameaca” como sendo o
“momento/acao/atitude/evento que torna indisponivel, ou em situagdo de uso precério, 0s
bens disponiveis/necessarios a operacionalizacdo da empresa”. Em outras palavras, a
ameaca é tudo aquilo que tira a condicdo de normalidade dos bens. Neste caso, é o roubo

em Si.
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No que se refere a definicdo d termo “medida de prote¢éo”, entende-se como “o

acontecimento que coloca em sintonia total, com os interesses/necessidades da empresa,

os bens a ela disponibilizados”. Ou seja, elas sdo as a¢des adotadas com a finalidade de

proporcionar uma tranquilidade em relacdo aos bens a serem protegidos (GIL, 1999, p. 15).

Assim, no seu entendimento, o citado autor estrutura quatro niveis de seguranca, tendo

o fator tempo por referéncia:

1)

2)

3)

4)

Seguranca Preventiva (pré-controle): cujo enfoque é a norma, o treinamento, a
comunicacdo e o uso da informacdo — portanto, sdo acBes que antecedem 0s
eventos e tém por finalidade evitar a sua ocorréncia;

Seguranca Detectiva (controle corrente): aqui ha a existéncia de equipamentos de
detecgé@o e monitoracédo de pessoas e das condi¢cdes operacionais, via pessoal de
seguranca — assim, a énfase da acdo esta em dar alarme da existéncia de uma
anomalia, que ja € a ocorréncia da ameaca;

Seguranga Corretiva (pos-controle): se da pelo acionamento de agbes de combate
a ameaca e aos elementos estranhos a operacao — nesta fase, o objetivo das acdes
€ neutralizar, minimizar ou eliminar a ameaca, que, pela existéncia da ocorréncia,
passou a ser um sinistro; e

Seguranca Restauradora (revisdo do controle): que € a restauracdo da situacéo de
normalidade da area empresarial atingida por contingéncia. Aqui o intento da agéo
estd em recuperar a tranquilidade dos bens afetados de forma a dar continuidade

NOS pProcessos empresariais.

Em contrapartida, Zamith (2007) comenta que, segundo a sua visdo, 0 que

normalmente se observa na estruturacdo organizacional dos setores de seguranca sao as

acOes pautadas em atividades repressivas e ndo pela existéncia ou conectividade com os

problemas.
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Em suas palavras, ele entende que, nas empresas, 0 que ocorre é gue nao se parte do
fim (a perda) para o inicio (a ameaca ocasionada pelo risco). Assim, a logica hoje existente
€ a de acBes emergenciais e ndo de acdes preventivas.

Partindo dos conceitos expressas em Gil (1999) e da visdo de Zamith (2007), pode-se
dizer que as agbes de seguranga das empresas tém inicio a partir da correcdo e da
restauracao e ndo a partir da prevencéo e da deteccgéo.

E comum, inclusive, o pensamento de alguns gestores em afirmar que ndo ha a
necessidade de investir em sistemas de seguranca, pois a sua empresa ja contratou um
“seguro total’. No entanto eles ndo consideram que as atividades empresariais estéo
sujeitas aos fregiientes riscos, em consequéncia dos quais, um simples seguro é incapaz de
garantir a continuidade do negdcio.

Dada a divergéncia de entendimento sobre risco e incerteza, toma-se o conceito
utilizado por Brito (2007). Para ele, o risco, quando considerada a aleatoriedade, é um
evento que possui probabilidades, portanto, passivel de mensuragéo.

Ja com relacdo a incerteza, que também tem presente a aleatoriedade, o autor
esclarece que, muitas vezes, nao ha uma histéria especifica para se avaliar a freqtiéncia
dos eventos. Por conseguinte, se ha probabilidade de ocorréncia, ndo ha como mensura-la,
ficando mais vinculada ao acaso.

Portanto, diante a existéncia de riscos, nada mais certo do que, sendo, estuda-los para
bem prevenir. Assim, um gerenciamento de riscos trara um modo de adaptacéo a todas as
demandas que envolvam as probabilidades de perdas. Como resultado, haverd um ponto de
equilibrio ligado diretamente a estratégia central para bem trata-lo (ZAMITH, 2007).

Mais a frente, o autor conclui que, para o tratamento do risco, faz-se necessaria a
interdisciplinaridade da analise e o envolvimento com outras tarefas gerenciais. Ou seja, 0
processo decisorio para o tratamento do risco perpassa por varias areas da organizacao
empresarial, que, por sua vez, devem mensurar a capacidade interna para admitir e aceitar

as consequéncias das previsdes e das decisdes oriundas do tratamento do risco.
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Ha um alerta que o mesmo autor faz sobre a identificagcdo de um risco: tudo néo passa
de pura previsdo, portanto, de dificil acerto. Para ele, nunca havera condi¢fes integrais de
afirmar que o risco estd completamente monitorado, acompanhado e controlado. Ele alerta,
inclusive, que o erro podera surgir devido a falta de informacgfes ou, simplesmente, porque a
situagdo é complexa demais. Dai a necessidade de envolvimento de varias areas no seu
estudo, isto com a finalidade de diminuir as distor¢cdes de percep¢des, além de compartilhar
responsabilidades.

Na visdo de Brasiliano (2006), o papel da estratégia, na area de riscos, € de, primeiro,
focalizar as areas consideradas criticas para o desempenho da empresa e, segundo,
fornecer uma integracéo de recursos com o objetivo de mitigar os riscos.

Portanto, conforme essa 6ética, na administracdo dos recursos empresariais, o esforco
do gestor de riscos estara na priorizacdo dos bens a serem protegidos ante as ameacas
vigentes e latentes, bem como na reducéo das perdas, que oneram 0s custos totais.

O autor ainda completa orientando que, além disso, o gestor de riscos deve
proporcionar um ambiente interno seguro e, no que se refere ao externo da empresa,
espera-se o fortalecimento da imagem junto ao mercado consumidor.

Entéo, nessas circunstancias, a grande tarefa do gestor de risco € perceber, mediante
0 uso de sua sensibilidade, a realidade circundante e fazer uma avaliac&o intuitiva. Aliado a
isto, estd 0 uso da técnica para realizar uma avaliagdo empirica. A conjugacdo dos dois
podera surtir os efeitos necessarios para bem contribuir com a estratégia do todo,
alcancando niveis aceitaveis para o tratamento do problema (ZAMITH, 2007).

Para a gestdo do risco, Brito (2007) recomenda o cumprimento de quatro fases: (1)
Mensurar o risco objetivando a busca de um valor; (2) Pesquisar a estrutura de dados e
desenvolver modelos matematicos com o objetivo de mensurar, adequadamente, as
posicdes expostas a riscos; (3) Utilizar os modelos matematicos para mensuragéo dos
riscos e disponibilidade de transaces para neutralizacédo e transferéncia dos riscos; e (4)

alocacao de recursos para as posicdes expostas aos riscos.
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Assim sendo, diante do que foi apresentado, pode-se deduzir que o roubo de cargas,
embora agregando uma complexidade consideravel, € um problema que pode sofrer
tratamentos de forma a minimizar os seus impactos nos negécios empresariais.

Para isto, no entanto, se faz necessaria a definicAo de um gestor de risco, que,
mediante o uso de sua sensibilidade e de um estudo detalhado das causas, deve realizar
um mapeamento de suas incidéncias.

Depois disto, esse mesmo gestor deve envolver as varias areas da empresa com o
intuito de aprofundar os seus estudos e achar alternativas de medidas de protecéo viaveis,
guais sejam: preventivas, detectivas, reativas e restauradoras.

Em continuidade, deve encaminhar o estudo a mente diretora da empresa para que ela
possa ser conscientizada dos riscos e incertezas e, a partir dai, admitir e assumir as
consequéncias das decisdes do tratamento do risco.

Por fim, o gestor de risco deve envidar esforgcos no sentido de otimizar os recursos
empresariais disponiveis, de acordo com as prioridades estabelecidas, para as areas
consideradas como criticas e realizar o tratamento dos riscos.

Pode-se verificar esse mesmo entendimento em Santos (2002). Ele esclarece que,
diante das constantes exposicdes ao risco, ha a necessidade da adoc¢éo de gestdo de riscos
nas empresas, executada por um profissional especializado.

Ele enfatiza, também, a importancia da criagdo de um Comité de Riscos, sendo
constituido por, pelo menos, um representante de cada area, apoiado por consultores
externos, e os auditores da empresa. Inclusive, ele ressalta que somente a partir de 1995 é
gue tais profissionais comecaram a aparecer nos organogramas das empresas americanas,
recebendo a denominacéo de Chief Risk Officer — CRO.

No Brasil, de acordo com o autor, essa pratica ja é adotada ndo sO6 por empresas
multinacionais, como também por aquelas de grande porte. Nelas, além do envolvimento de
profissionais de varias areas da empresa, normalmente, faz-se a contratacao de consultores

e de empresas especializadas em gestéo de riscos e monitoramento de cargas.
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Para o Coronel Souza, assessor de seguranca do SETCESP/FETSESP, as empresas
que utilizam o transporte rodoviario, ante o crescente e sistematico aumento do indice de
criminalidade relativo a roubos, furtos e desvios de carga, devem adotar medidas internas
de auto-protecdo. Especificamente, ele indica a ado¢do de medidas de gerenciamento de
riscos aplicaveis as peculiaridades do setor (NTC & LOGISTICA, 2008).

Tal recomendagéo, argumenta o autor, embasa-se no fato de que esse sinistro pode
ocorrer em qualquer etapa do ciclo de atividades de transporte de mercadorias. Também,
pelo fato de que as respostas dos 6rgdos de seguranca publica sdo insuficientes para
resolver o problema.

No seu entendimento, o gerenciamento de riscos compreende a adogédo de um
conjunto de técnicas e medidas preventivas que visam identificar, avaliar e evitar, ou
minimizar, os efeitos de perdas ou danos que possam ocorrer no transporte de mercadorias.
Isto, desde a origem até o destino da carga, garantindo que o produto esteja no local
desejado, dentro do prazo previsto e de acordo com a sua conformidade.

Para o autor, considerando a estrutura organizacional e operacional de uma empresa
de transporte rodoviario de cargas, podem-se definir como prioritarias, sob o enfoque de
gerenciamento de riscos, quatro areas setoriais da organizacao potencialmente vulneraveis

ariscos, a saber:

1) Recursos Humanos - funcionarios regulares, autbnomos ou pertencentes a
empresas prestadoras de servicos terceirizados;

2) Instalacdes e Areas Fisicas — que sd0 os bens patrimoniais fixos da empresa,
internos e externos;

3) Sistemas de Informagédo — documentos, sistemas digitais e meios de comunicacéo
transmissores da informacao; e

4) Operacbes Mdveis de Transporte — etapa operacional em que as mercadorias estdo

sendo transportadas por veiculos-carga.
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No tocante aos Recursos Humanos, o Coronel Souza sugere trés medidas: (1) Selecao
de Pessoal — cujo objetivo € eliminar candidatos que possam oferecer riscos a empresa,; (2)
Adocédo e Manutencdo de Comportamentos — que tem por base 0 ensino e o treinamento
como forma de se criar uma mentalidade de seguranca; e (3) Controles de Seguranca no
Desempenho Funcional — acompanhamento sistematico para identificar os desvios de
conduta e apuracao das violagbes das normas de seguranca.

Com referéncia as Instalacbes e Area Fisica, o autor recomenda a selecéo de alvos a
serem protegidos, dando prioridade para as areas criticas. Ele sugere, portanto, o emprego
do seguinte principio: “alarmes, de dentro para fora; reacéo, de fora para dentro”. Assim, o
conceito basico esta na implementacdo de praticas preventivas e detectivas, efetuadas
internamente pela empresa. J4 as acfes corretivas devem ser realizadas de fora para
dentro, haja a vista que €é dispendiosa para a empresa a manutencao de uma equipe interna
de reacéo.

Sobre os Sistemas de Informacéo, ele chama a atencdo para o pouco valor que 0s
transportadores dao para a area. Nao € raro o vazamento de informaces privilegiadas para
o planejamento do roubo de cargas.

Entdo, nesse contexto, o autor recomenda um esforco para salvaguardar os
conhecimentos e/ ou dados de interesse da seguranca dos processos, garantir o sigilo nas
comunicagdes e transmissdes de dados e, ainda, garantir a integridade dos meios de
comunicacao e de informatica.

Ja no tocante a gerenciamento de riscos nas Operagbes Moveis de Transporte, 0
Coronel Souza chama a atencdo para o fato de que devem ser observadas trés
necessidades basicas: (1) Localizacao; (2) Comunicacéo e (3) Meios reativos. Diante disto,
ele considera ser imprescindivel o uso de tecnologia de rastreamento para o
acompanhamento das operacdes em tempo real, além de dispositivos de acionamentos
reativos de pronta resposta para conter a acdo das quadrilhas.

Ao se consultar as empresas especializadas em gerenciamento de riscos no transporte

de cargas, pode-se verificar que elas possuem, normalmente, uma cartilha dedicada aos
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motoristas. Por serem eles o elo mais fraco no sistema de protecdo da carga e do veiculo,
recebem tais orientacdes com vista a criagdo de uma cultura de prevengédo contra o roubo
de cargas.

De acordo com a cartilha preparada pela GV-Risco (2007), que é uma empresa
genuinamente de gerenciamento de iiscos e lider de mercado, pode-se perceber que as

orientacfes béasicas se concentram em trés momentos:

1) acdes antes da partida — recomenda-se como deve ser a organizacdo da carga
dentro do caminh&o, ou seja, de acordo com a sequéncia de entrega; como verificar
o funcionamento das comunicacdes do sistema de rastreamento; a definicdo do
roteiro de viagem; a formacdo de comboios e a criagdo de sinais visuais com 0S
homens de seguranca, no caso do veiculo ser escoltado;

2) acdes durante o deslocamento — que se relacionam com as praticas de velocidade
regular; atencao concentrada; direcdo defensiva; regularidade nas comunicacdes e
o0 estabelecimento de pontos e horarios seguros de parada; e

3) acbes durante a operacdo de distribuicdo de carga — que se concentram na
orientacdo de se tomar uma atitude de maior atencdo nas imediagbes do
estabelecimento do cliente, antes de parar; nos procedimentos para a retirada dos
volumes de dentro do veiculo e nos cuidados com 0s numerarios recebidos como

forma de pagamento.

Contudo parece haver uma unanimidade com relacdo a adocao de acdes preventivas e
detectivas no transporte de cargas pelo modal rodoviario. Nesta ultima, o uso da tecnologia
tem sido primordial para o bom desempenho dos controles das operac¢des, bem como para
0 acionamento de acdes corretivas.

Entdo, por ser uma ferramenta essencial no gerenciamento de riscos, a tecnologia de
rastreamento, de localizacéo e de reacéo eletro-mecénica sera o foco de estudo no proximo

item.
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2.7 O uso datecnologia no combate ao roubo de cargas

Como podde ser verificado no item anterior, 0 uso da tecnologia, aliada as praticas de
gerenciamento de riscos, torna-se relevante para a minimizacdo das ocorréncias de roubo
de cargas e, portanto, para a reducéo dos custos totais das operacdes logisticas.

Quando essa modalidade de crime teve inicio no Brasil, isto nos meados da década de
1980 (MARTINS, 2000), ndo havia, ainda, a tecnologia disponivel para o tratamento dessa
ameaca. Somente na década seguinte € que comecaram a surgir as primeiras ferramentas
de gerenciamento.

No inicio, os equipamentos eram todos importados e, portanto, muito caros. As
empresas tinham dificuldades em disponibilizar recursos financeiros para custea-los. Porém,
com a crescente escalada do roubo de cargas, elas se viram forcadas a priorizar os
recursos para o investimento em medidas de protecdo, conforme se pode observar no

seguinte estudo:

[...] entre 1991 e 1993, quando eram poucos os roubos, as empresas de transporte
investiam de 2% a 3% do faturamento em prevencdo e que, no ano passado, 0
gerenciamento de risco, constituido de seguro, equipamentos de rastreamento e
comunicacdes e escolta, entre outros, representou 15% do faturamento (SANTOS,
2003).

A mesma constatacdo pode ser feita no artigo de Turco (2005), em que ha a citagcdo de
gue, com o0 aumento da criminalidade, o gerenciamento de riscos das transportadoras saltou
de 3% no ano de 1995 para 15% em 2005.

Assim, de acordo com esses dados, pode-se deduzir que os valores financeiros
dedicados ao gerenciamento de riscos, nao raro, ficam maiores até que o proprio lucro
auferido pelas empresas.

Para que se possa entender o porqué do alto custo de investimento nessa tecnologia, é
preciso ter uma percepcdo da complexidade envolvida nesse sistema de protecédo. Para
tanto, faz-se necesséaria a identificacdo ch composicdo  sistema de rastreamento de

veiculos, bem como o entendimento do seu funcionamento.
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Praticamente, as tecnologias empregadas para a preservacao da carga, do veiculo e
do motorista ttm o seu funcionamento dividido em quatro fases, a saber: (1) localizagéo; (2)

inteligéncia embarcada; (3) comunicacgéo; e (4) monitoramento. Estes estagios podem ser

observados na Figura 6.

Caminhao

Terminal do
Cliente

Figura 6 — Sistema de rastreamento de veiculos e de cargas.
Fonte: Adaptado de Autotrac (2007).

Na primeira fase, como uma das principais ferramentas, esta o emprego do GPS —
Global Positioning System —, que visa estabelecer o posicionamento geogréafico pelo
fornecimento das informagdes de latitude, longitude e altitude. Este sistema pode,
basicamente, ser dividido em dois segmentos: o espacial e o terrestre (DANA, 2000).

O segmento espacial consiste na formacdo de 24 satélites, distribuidos em 6 orbitas

diferentes, espalhadas em torno da Terra. Cada orbita é percorrida, em 12 horas, por 4
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satélites, a uma altitude aproximada de 11.000 milhas nauticas, o que equivale a 20.370
quildbmetros (DANA, 2000; FREITAS, 2007; JOHNSON, 2007).

Assim, varios pontos da Terra, por alguns momentos, sdo visualizados entre 6 e 10
satélites focalizando a mesma area, o que gera uma redundancia. No entanto apenas 4
satélites sdo requeridos para uma determinacdo tri-dimensional de posicdo (FREITAS,
2007).

Ja o segmento terrestre se subdivide em dois: 0 de controle e o de usuérios. Conforme
Dana (2000), o primeiro é feito por uma estacao de controle Master localizado no Colorado —
Estados Unidos. Ela é responsavel por monitorar o rastro dos satélites com o auxilio de
cinco outras estagdes de monitoramento espalhadas pela Terra.

O seu objetivo, conforme o autor, € 0 de processar todos os dados e, entdo, enviar as
correcOes de sinais de controle para os satélites. Assim, ela monitora o desempenho total do
sistema, corrige posi¢cdes do satélite e refaz a programacdo b sistema com o padrédo
necessario, de forma a obter uma melhor precisdo dos dados.

Ja o sub-segmento de usuarios, ainda menciona o autor, consiste no manuseio do GPS
receiver (receptor de sinais do GPS) pela comunidade de usuarios. Os GPS receivers
convertem os sinais dos satélites em posi¢do, velocidade e em tempo estimado, sendo
necessarios quatro satélites, no minimo, para calcular as quatro dimensoes.

Assim, mediante o método de triangulagdo, a informacgéo de trés satélites é necessaria
para se calcular a longitude e a latitude. Entretanto, sdo necessérios quatro deles para
calcular, também, a altitude (DANA, 2000; FREITAS, 2007; JOHNSON, 2007).

Os satélites emitem sinais, chamados de pseudocédigos, em duas freqiéncias, na
faixa UHF — Ultra High Frequency. Elas se destinam a dois modos: o primeiro é o de
precisdo — que se utiliza das duas frequéncias, sendo empregado pelos militares e pelos
usuarios autorizados; o segundo € o modo standard — que utiliza, apenas, uma freqiiéncia
destinada ao uso civil (FREITAS, 2007).

Os sinais sao repetidos a cada milisegundos e captados pelo GPS receiver. Nele, ha o

mesmo programa que gerou o pseudocodigo emitido pelo satélite. Entdo, igualando-se os
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padrdes de cédigo, o GPS receiver é sincronizado ao sinal emitido pelo satélite, dando a
informacéo do posicionamento geografico (DANA, 2000; FREITAS, 2007; JOHNSON, 2007).

Ainda segundo os autores citados, o sistema ocasiona, sob condi¢des ideais e com 0
uso de apenas um GPS receiver, uma margem de erro proximo a 25 metros, dependendo
da qualidade do receptor. Inclusive, essa limitagdo foi estabelecida por questdes de
seguranca, para evitar a recepcao de dados muito precisos por potenciais adversarios dos
Estados Unidos.

Porém ha uma técnica utlizada que melhora o resultado, havendo uma pequena
margem de erro entre um e cinco metros, chamada de differential correction. No entanto ela
necessita de um segundo GPS receiver para coletar os dados em uma posi¢ao fixa e,
assim, convergir os dados e diminuir as divergéncias de posicionamento (JOHNSON, 2007).

Além do GPS, existem mais duas outras maneiras disponiveis no mercado que sao
utilizadas na localizacéo de veiculos: (1) por meio da triangulacdo de antenas de radio
frequéncia e (2) por zoneamento indicado pelas antenas de telefonia celular. Porém, o que
se percebe é que o GPS tem sido o mais eficiente (RAMOS, 2006).

Ja ma segunda fase do uso da tecnologia de rastreamento, encontra-se a chamada
Inteligéncia Embarcada — IE —, ou eletrdnica embarcada ou, ainda, computador de bordo.
Conforme noticia a empresa Autotrac (2007), que é fornecedora dos equipamentos, esta
ferramenta nada mais é do que um processador eletrdnico de dados, com varios aplicativos
de informética, interligado aos sensores e atuadores eletros-mecanico de reagéo.

Por meio dela, € possivel estabelecer varios procedimentos eletrénicos, tais como: o
travamento de portas do bal, o acionamento dos freios, o corte do fornecimento de
combustivel ao motor, a ligacdo de sinais sonoros e luminosos, a deteccéo de carona, o
travamento da quinta-roda da carreta, entre outros dispositivos. Portanto, com essa
plataforma de informética € possivel realizar intervencdes no veiculo de acordo com a

necessidade de protecéo.
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Depois disso, tem-se a terceira fase, que é fundamental para interligar a primeira e a
segunda fase. Trata-se do Sistema de Comunicagdo — SC —, que viabiliza o fluxo de
informacao.

No mercado atual, existem trés meios de comunicacdo que sdo amplamente utilizados:
o satélite de comunicacdes, a radio frequéncia e a telefonia celular. Eles podem atuar de
forma isolada ou, ainda, com a utilizacdo hibrida, ou seja, com mais de um meio de
comunicacao (TURCO, 2005; RAMOS, 2006).

Finalmente, na quarta fase do rastreamento, encontra-se o Sistema de Monitoramento
de veiculos e cargas — SM. Ele consiste em um programa de informética para
microcomputadores, normalmente criados na plataforma Windows, que faz a analise dos
sinais recebidos pelo GPS, isso depois de processados pelo computador de bordo do
veiculo e enviados pelo sistema de comunicacao.

Esses sinais geram uma série de informacfes que orientam as tomadas de decises,
tais como: o posicionamento do veiculo em um mapa digitalizado; a sua velocidade; o
momento de parada e de desligamento/acionamento do motor; sinais de alarme contra
intrusdo e até uma comunicacao direta entre 0 monitoramento e o0 motorista do veiculo, que
€ realizada por meio de um terminal de comunicagdo movel — teclado com visor
(AUTOTRAC, 2007).

Com esse sistema, € possivel, ainda, tracar as rotas obrigatérias por onde o veiculo
devera passar, com a definicdio de uma cerca virtual, bem como intervir no seu
funcionamento por meio dos dispositivos eletronicos de atuacéo (TURCO, 2005).

No entanto cabe aqui ressaltar uma caracteristica técnica importante: 0os equipamentos
gue se utilizam do sistema de comunicacéao via satélite sdo ideais para rodovias. Isto porque
eles tém uma abrangéncia de sinal maior e com poucas areas de sombra (falhas de sinal ou
também chamados de canyons urbanos). Ha, porém, um contratempo: eles apresentam
uma velocidade de resposta mais lenta — em média, de 2 minutos (RAMOS, 2006).

Além disso, de acordo com o citado autor, tais equipamentos carecem de um

investimento maior, por serem mais caros — entre R$ 1.800,00 e R$ 5.000,00 — e de uma
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manuteng&o também mais elevada — entre R$ 100,00 e R$ 500,00 mensais por veiculo —
dependendo do tempo de utilizacdo do satélite para efetuar a comunicagao.

J& o sistema de comunicacgéo via radio-freqiiéncia, ou via telefonia celular, tém o sinal
mais agil — décimos de segundos. Eles sdo, também, mais baratos — entre R$ 200,00 e R$
2.000,00 por veiculo — e com um custo de manutengdo também mais acessivel — entre R$
50,00 e R$ 200,00 por veiculo (RAMOS, 2006).

Porém, conforme o autor argumenta, eles estéo sujeitos as limitagdes de poténcia e de
guantidade das antenas de retransmissdo dos sinais. Portanto, eles sdo de uso
recomendado, apenas, para as zonas urbanas ou parte de rodovias que tenham uma boa
abrangéncia de sinal para aparelhos celulares.

No mercado, ha vérios fornecedores de equipamentos e sistemas, bem como varios
prestadores de servicos de monitoramento. Entretanto a grande diferenca esta centrada na
performance dos equipamentos e nos diferenciais oferecidos por esses fornecedores. E
evidente que, quanto maior for o tratamento dispensado ao gerenciamento de riscos, maior
sera o custo adicionado ao produto/servico.

Vale ressaltar que essa tecnologia para o rastreamento de carga, inicialmente, foi
criada para fins logisticos. Depois, com a necessidade de se melhorar a seguran¢a da carga
e do veiculo, foi expandida a sua utilidade, até que se tornou no principal instrumento de
prote¢éo conta a ameaca de roubo.

Para se ter uma idéia dos ganhos mensurados no investimento desses sistemas, nos
Estados Unidos da América, com uso dessa tecnologia, na década de 1990, registram-se 0s
seguintes dados estatisticos da pesquisa fornecidos pelo Instituto de Desenvolvimento,

Assisténcia Técnica e Qualidade — IDAQ (AUTOTRAC, 2004):

- Aumento de 6,2% do numero de quilébmetros carregados;
- Aumento de 20% da produtividade;
- Economia de 15% do consumo de combustivel;

- Reducdo de até 66% das despesas com telefone;
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- Queda de 39% do namero de acidentes;

- Reducéo de 82% das trocas de motoristas;
- Reducao de 66% do uso de despachantes;
- Reducédo de 100% dos desvios de rota;

- Fim das paradas ndo programadas.

Se, por um lado, esse sistema acarreta um aumento do custo logistico, por outro lado,
ha um ganho quantitativo e qualitativo indireto, pois cs motoristas sdo obrigados a uma
maior disciplina operacional e a um maior grau de cuidado com o veiculo e com a carga que
Ihes foram confiados. Além do que, ha um maior controle sobre a movimentacéo da carga
transportada e um tempo de resposta mais rapido ao cliente.

No entanto sabe-se que esse sistema nao elimina, por completo, a possibilidade da
ocorréncia do roubo de cargas. Ele apenas impfe algumas dificuldades que levam a
diminuir a atratividade sobre elas.

Deve-se, contudo, chamar a atencdo para & agdes de quadrilheiros especializados
nessa modalidade de crime, que, inclusive, chegam ao ponto de fazer o estudo do
equipamento. Ou seja, eles roubam o veiculo com o equipamento e o levam até a algum
técnico em eletrbnica. Este, por sua vez, estuda o sistema e identifica as formas de
neutraliza-lo.

Desse modo, com a utilizacdo de aparatos simples, podendo citar, como exemplo, um
papel aluminio e uma fita crepe, que, colocados sobre a antena do receptor de GPS e do
equipamento de comunicac¢ao, conseguem bloquear a transmissao dos sinais. Desta forma,
nao ha como obter uma interferéncia direta pelo sistema de monitoramento.

Diante dessa condicdo apresentada, 0 que se tem feito € o uso da inteligéncia
embarcada. Nela, ha protocolos de seguranca pré-formatados, que atuam,
automaticamente, sem a interferéncia humana. Desta forma, em caso de perda do sinal, e

apos alguns segundos pré-programados, o computador de bordo aciona os atuadores do
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veiculo, que podera ser o do motor, 0 da parte elétrica e até mesmo o do sistema de freios,
além de acionar os sinais sonoros e luminosos (TURCO, 2005).

Porém esses atuadores podem trazer alguns efeitos indesejaveis, como travar o
veiculo quando ele estiver preso hum engarrafamento e dentro de um tunel, por exemplo.
Ou ainda, durante o abastecimento de combustivel, quando o motorista se esquece de
avisar ao monitoramento, e estaciona debaixo de uma cobertura metalica.

Mesmo assim, 0 sistema tem apresentado um retorno considerado muito bom. De
acordo com as declaracfes do diretor de gerenciamento de riscos da Pancary, corretora de
seguros e gerenciadora de riscos, 0s prejuizos com o roubo de cargas podem ser reduzidos
em cerca de 42%. Ele ainda comenta que o bandido ndo teme a forga, mas teme a
inteligéncia e a tecnologia (TURCO, 2005).

Ha, também, uma tentativa incipiente no mercado: trata-se da implantacdo do que se
chama de “virus de carga”’, que nada mais € do que um rastreador portatil que se utiliza,
normalmente, da tecnologia de telefone celular. A proposta é que ele seja colocado junto as
cargas ou fixado no bau do veiculo. Desta forma, a tentativa € de localizar a carga no
depdsito do receptador (JORNAL DA SEGURANCA, 2006).

No entanto pode-se afirmar que esse equipamento apresenta as mesmas limitagées do
aparelho de telefonia celular, quais sejam: (1) a duracdo da bateria de alimentacéo de carga
— que pode durar uns dez dias; e (2) a cobertura dos sinais de transmissédo — que pode estar
limitada as localizag6es das antenas e, ainda, ao bloqueio das ondas por superficies solidas
como bau do caminhdo, galpdo, arvores, tuneis e outros mais. Uma outra dificuldade
apresentada é a logistica reversa do equipamento, pois, com a chegada da carga no
destino, o equipamento tem de retornar ao ponto de embarque novamente.

Nota-se, portanto, que, & medida que a informatica vai se aperfeicoando, os sistemas
de rastreamento de veiculos de cargas também vao evoluindo. Assim, cm o0 uso da
tecnologia, pode-se dizer que j& houve bons avancos na adoc¢ao de medidas de protecéo de

mercadorias diante da ameaca de roubo.
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Tanto é verdade que o proprio Congresso Nacional decretou a Lei Complementar N°
121, sancionada pelo Vice-Presidente, no exercicio do cargo de Presidente da Republica,
em 09 de fevereiro de 2006. Nela, foi criado o Sistema Nacional de Prevencéo, Fiscalizacao
e Repressdo ao Furto e Roubo de Veiculos e Cargas, com a finalidade de planejar e
implantar a politica nacional de combate ao furto e roubo de veiculos e cargas (BRASIL,
2007).

Essa Lei também determina que, para os veiculos dotados de dispositivo opcional de
prevencédo contra furto e roubo, as companhias seguradoras reduzirdo o valor do prémio do
seguro contratado.

O Conselho Nacional de Tréansito — CONTRAN —, por sua vez, estabeleceu a
Resolucdo N° 245 de 27 de julho de 2007, que dispde sobre a instalacdo de equipamento
obrigatorio, denominado antifurto, nos veiculos novos saidos de fabrica, nacionais e
estrangeiros (BRASIL, 2007).

Portanto, a partir de primeiro de agosto de 2009, todos 0s veiculos nhovos, com excegao
feita aqueles de uso bélico, somente poderdo ser comercializados se possuirem o0
dispositivo antifurto homologado pela Agéncia Nacional de Telecomunicagbes — ANATEL —
e pelo Departamento Nacional de Transito — DENATRAN.

Entretanto ha uma ressalva: “cabera ao proprietario do veiculo decidir sobre a
habilitacdo do equipamento junto aos prestadores de servi¢co de rastreamento e localizagéo,
definindo o tipo e a abrangéncia do mesmo” (BRASIL, 2007, p.2).

O DENATRAN, por sua vez, no uso de suas atribui¢cdes, baixou a Portaria N° 47, de 20
de agosto de 2007, com as especificacbes, as caracteristicas e as condi¢cbes de
funcionamento e operacao do dispositivo antifurto e do sistema de rastreamento de que trata
a Resolugéo do CONTRAN — N° 245/2007.

Assim, de acordo com essa portaria, 0 equipamento devera, obrigatoriamente:

[...] executar as fungbes de bloqueio, célculo e armazenamento de posicionamento
geografico, com base em informagbes precisas recebidas de uma constelagédo de
satélites. Devera também ter integrado, médulo de comunicagcdo que permita ao
equipamento antifurto, quando o servico de rastreamento estiver ativado, enviar
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informac¢des a uma central de servico de monitoramento e receber comandos da
mesma (BRASIL, 2007, p. 2).

O referido equipamento devera, portanto, conter quatro moédulos: (1) de recepgéo
satélite; (2) de comunicacéo bi-direcional; (3) de bateria auxiliar; e (4) de gerenciamento e
blogueio. Estes modulos deverdo estar em harmonia de forma a evitar a interferéncia nos
outros equipamentos eletrénicos do veiculo, além de que, se o equipamento for removido,

devera impedir o seu funcionamento.

No entanto, ha um aspecto importante para o qual se chama a atencdo: € a
preservacéo da vida do motorista.

Historicamente, de acordo com os dados colhidos na COMPSUR / NTC, pode-se
perceber que a ocorréncia de morte dos motoristas vitimados no roubo de cargas esta
declinando ano a ano (NTC & LOGISTICA, 2007). O mesmo se observa, também, sobre o
indice percentual, tomando-se por base o niumero estimado de registros de ocorréncias,

conforme o apresentado na Tabela 6.

Tabela 6 — Registros de mortes de motorista em decorréncia do roubo de cargas no Brasil.

(o]
ANO N° de MORTES PERCENTUAL SOBRE O N° DE

ROUBOS
1998 37 0,6%
1999 39 0,5%
2000 23 0,3%
2001 27 0,2%
2002 22 0,2%
2003 18 0,2%
2004 19 0,2%
2005 10 0,1%
2006 9 0,1%

Fonte: Adaptado de NTC & Logistica (2007).

Diante desses dados, pode-se pensar que as praticas de gerenciamento de riscos e a
utilizacdo da tecnologia tém colaborado para a sobrevida dos motoristas, pois ha uma

coincidéncia temporal com a efetivacéo de tais praticas.
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Mas, ainda assim, ha que se tomar um cuidado com a utilizacdo dos dispositivos de
seguranca, pois a vida € o ponto mais sensivel no sistema de protecéo. Isto posto pelo fato
de que, a medida que séo acoplados os sensores e atuadores ao caminh&o e a carga, o
motorista passa a ser um alvo em potencial dos assaltantes. Portanto, dessa maneira, torna-
se mais facil roubar a carga e o veiculo, mantendo o motorista como refém.

Sabe-se que, na busca da racionalizacdo, ha uma tentativa de encontrar a
padronizacdo de procedimentos operacionais para torna-los mais simples. Entretanto, com
referéncia ao gerenciamento de riscos, cada empresa pode adotar a sua prépria forma de
gestdo. Em Zamith (2007, p. 48), por exemplo, encontra-se que “[...] o processo de
adequacdo a um gerenciamento de riscos e perdas trard um modo de adaptacéo a todas as
demandas que envolvem incertezas [...]".

Assim sendo, o roubo de cargas, que se tem mostrado uma realidade proxima as varias
empresas, pode ser tratado como uma incerteza, pois esta fora dos seus controles internos.
Mas pode, também, ser considerado um risco previsivel, caso haja um estudo detalhado
sobre as possibilidades e probabilidades de suas ocorréncias.

Portanto, cada organizacdo empresarial podera dar um tratamento a essa ameaca, isto
de forma bem particular, a partir das experimentacdes proprias que séo lhes sédo peculiares.
Inclusive, Zamith (2007) esclarece que as decisGes poderdo ser bmadas segundo um
aspecto intuitivo. Desta forma, muitas vezes, pode-se acarretar a sobreposi¢cdo da propria
razao.

Assim, é de se supor que, diante da adversidade de idéias e opinides, ndo haja um
padrdo ideal pré-estabelecido para o tratamento dessa anomalia na distribuicdo fsica de
produtos.

Contudo, ainda sim, vérias situa¢cdes podem ser comuns entre as empresas, bem como
os procedimentos a serem adotados. Entdo, dguns aspectos das decisbes empresariais
podem ser convergentes, por serem de grande valia a todas, ou, até mesmo, por serem a

melhor alternativa disponivel no mercado.
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Nesse contexto, esta pesquisa busca identificar aquelas praticas e ferramentas que
sejam mais adequadas a preservacgdo de cargas no transporte rodoviario. Para isto, tomam-
se por base os resultados da experimentacdo de uma empresa, lider de mercado, e que
vivencia o problema cotidianamente.

Outro fato que colabora para essa visdo € que a empresa, objeto de estudo deste
trabalho, tem uma abrangéncia de atuacdo em nivel nacional e comercializa os produtos
mais visados, conforme o apontamento dos dados estatisticos aqui apresentados.

Assim, ela se torna um alvo em potencial para as quadrilhas especializadas em roubo
de cargas e, portanto, deve adotar as melhores praticas existentes no mercado que

proporcione uma protecao adequada as cargas transportadas pelo modal rodoviério.
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3. ASPECTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo, encontram-se apresentados os métodos de pesquisa utilizados, bem
como o esclarecimento acerca do seu objetivo, o procedimento para a coleta de dados, 0

universo e a amostra, também como o tratamento dos dados e as limitacdes observadas.

3.1 O método e o tipo de pesquisa

A pesquisa cientifica pode ser entendida como um procedimento racional, técnico e
sistematico, cuja finalidade € oferecer ao pesquisador respostas para 0s problemas
propostos. Portanto, para a realizacdo de uma pesquisa académica, tem-se por premissa o
conhecimento dos métodos existentes para uma posterior decisdo quanto ao uso de um
deles ou, até mesmo, pela combinacdo de mais de um, desde que atendam aos objetivos
propostos pelo pesquisador (GIL, 2002).

De acordo com a abordagem e os instrumentos a serem empregados, o método
utilizado na pesquisa cientifica pode ser classificado em quantitativo ou qualitativo — e até
mesmo em ambos. Também para Freitas et al. (2000) e para Yin (2005), ndo ha uma
obrigatoriedade de eleger apenas um método de pesquisa.

Para um melhor entendimento dos dois métodos de abordagem, Lakatos e Marconi
(2004) esclarecem gue, no caso da pesquisa quantitativa, ha o interesse em identificar os
elementos que constituem o objeto de pesquisa por meio de uma abordagem dedutiva e
verificatéria.

Assim, esse método recorre a modelos mateméaticos, buscando medidas precisas que
permitam um estudo estatistico por meio de técnicas de andlises entre variaveis, com
amostras amplas. Portanto, ao lidar com o0s numeros, o pesquisador faz o uso de
ferramentas apropriadas para explicar os dados, sendo, por isto, considerada uma pesquisa

hard (BAUER e GASKELL, 2002).
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Entéo, pode-se dizer que as pesquisas pelo método quantitativo tém a caracteristica de
ser empiristas. Elas resultam, praticamente, da aplicacdo de questionarios fechados,
orientados para o delineamento de a¢cfes experimentais.

Assim, os seus resultados podem auxiliar no planejamento de acdes coletivas e ajudar
a produzir resultados passiveis de generalizacdo, principalmente quando as populacdes
pesquisadas representam, com fidelidade, o coletivo.

Ja na metodologia qualitativa, conforme Cassel e Symon (1989), a anélise dos dados &
subjetiva, estando a preocupacao centrada mais no processo do que nos resultados — ou no
produto final do estudo. Na visdo de Taylor e Bogdan (1998), esse tipo de pesquisa, ao
buscar respostas para um determinado problema, produz dados descritivos.

Dessa forma, esse segundo método evita 0s niUmeros, pois lida com interpretacdes das
realidades sociais, tendo por ferramenta mais utilizada a entrevista em profundidade, sendo,
portanto, considerada uma pesquisa soft (BAUER e GASKELL, 2002).

Também, ao verificar em Lakatos e Marconi (2004), nota-se o entendimento de que o
método qualitativo faz uso de uma estrutura sem regras rigidas, ou objetivamente precisas,
empregando as teorias mais adequadas durante o decorrer da investigacao.

Desse modo, a principal ocupacdo do pesquisador, nesse método de pesquisa, esta
em descrever, com profundidade, os aspectos do comportamento humano, bem como
analisé-los e interpreta-los. A esséncia dele esta, pois, na observacdo do mundo natural
pelo investigador, na sua coeréncia e no seu comprometimento com o modelo tedrico
utilizado (YIN, 2005).

Destarte, de acordo com os autores citados, 0 método qualitativo ndo almeja alcancgar a
generalizacao pura e simplesmente, mas, sim, o entendimento das singularidades presentes
na realidade do entorno do problema. Isto é, ele tem por fim o consenso obtido da

percepc¢édo de varios individuos da comunidade diante de um mesmo fenbmeno, de maneira

a formar novos conceitos e até mesmo desenvolver e aperfeicoar novas idéias.
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Assim, o objetivo da pesquisa qualitativa est4 na compreenséo detalhada das crencas,
das atitudes, dos valores e das motivagbes das pessoas envolvidas num contexto social
especifico delimitado pelo pesquisador (BAUER e GASKELL, 2002).

Nesse sentido, quanto a estratégia para a escolha da amostra, o pesquisador deve
optar em utilizar-se entre dois métodos: (1) o método de amostragem por extensao, segundo
0 qual se procura cobrir o0 maior nimero possivel de pesquisados com o objetivo de, na
adversidade, encontrar evidéncias que comprovem o objetivo estudado; e (2) o método da
amostragem em profundidade, que visa realizar analise com méaxima profundidade, na qual
a opcéo é a escolha de um numero menor de entrevistados, porém com maior profundidade
no campo e em sua estrutura de forma a responder as questdes de pesquisa (FLICK, 2004).

Portanto, com base nos autores citados, optou-se pelo método de abordagem
gualitativa. Tal decisé@o se justifica pela necessidade de identificar as praticas gerenciais,
adotadas para a preservacdo das cargas transportadas pelo modal rodoviario, que
efetivamente sdo utilizadas pela empresa objeto deste estudo e quais delas estdo gerando
bons resultados.

Dessa forma, a natureza das informacdes € mais conceitual e abstrata — pois se verifica
0 uso da percepcao intuitiva e da analise de um contexto social — do que efetivamente uma
pesquisa de opinido formal e amostral, cujo foco € a busca da generalizacdo de acdes
coletivas.

Para isso, este pesquisador faz 0 uso da observacédo direta participante, tendo como
base investigatoria os fatos, os documentos, as observacoes, a visdo dos gestores e, ainda,
a identificacdo do processo de gerenciamento de riscos. Tudo como forma de conduzir a
uma compreensdo, por meio de um método cientifico apropriado, sobre quais sdo as
medidas de protecdo as cargas que ddo bons resultados, de acordo com a experiéncia
empirica adquirida pelos gestores da empresa objeto de estudo.

Com referéncia ao objetivo, esta pesquisa é classificada como descritiva, pois procura
identificar as relagBes entre variaveis e, também, determinar a natureza dessas relacdes

(GIL, 2002).
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Nesse tipo de pesquisa, os fatos séo observados, registrados, analisados, classificados
e interpretados, sem que haja uma interferéncia do pesquisador, ou seja, os fendmenos séo
estudados, mas ndo manipulados (ANDRADE, 1997).

Nesse sentido, este trabalho cientifico procura atender ao objetivo proposto,
descrevendo os procedimentos observados durante a pesquisa, para o0 gerenciamento do
risco de roubos de cargas na distribuicdo fisica. Para tanto, faz-se uso das percepc¢des
evidenciadas pelos componentes do grupo pesquisado, bem como da andlise dos dados

estatisticos e dos fatos relatados.

3.2 O método de procedimento

Com referéncia aos métodos de procedimentos que podem ser empregados numa
pesquisa, eles ndo necessitam ser exclusivos entre si, devendo, contudo, ser adequados a
cada area do conhecimento, de acordo com a visdo de Andrade (1997).

Para a citada autora, o estudo de caso, ou método monogréfico, que € aqui utilizado,
consiste na observacdo de determinados individuos, profissdes, condicdes, instituicdes,
grupos ou comunidades, podendo até chegar a obtencédo de determinadas generalizacées.

A vantagem desse método, ainda orienta a autora, consiste em respeitar a “totalidade
solidaria” dos grupos, evitando a dissociacdo prematura de seus elementos e procurando
evidenciar aquilo que é de senso comum entre 0s pesquisados.

J& para Santos (1999), o estudo de caso procura selecionar um objeto ce pesquisa
restrito com a finalidade de se aprofundar em seus aspectos caracteristicos. Entdo, €
comum a utilizacdo desse método de procedimento quando se trata de reconhecer, num
caso, um padrao cientifico ja delineado, no qual possa ser enquadrado.

Para Freitas et al. (2000) e Yin (2005), o estudo de caso consiste numa investigacéo

detalhada de uma ou mais organizacfes, ou até mesmo grupos dentro de uma organizacgao.
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A proposta é de preservar as suas caracteristicas gerais e significativas, com vista a prover
uma andlise detalhada e contextual de um fenbmeno em estudo.

Entretanto, comentam os autores, cabe ressaltar que esse fendmeno ndo se acha
isolado de seu contexto real, como nas pesquisas de laborat6rio, mas se encontra de forma
velada em meio aos acontecimentos da vida real.

Nesta pesquisa, portanto, em que se faz o uso da experiéncia subjetiva, aplica-se o
estudo de caso na empresa Martins Comeércio e Servigos de Distribuicdo S/A, que atua, no
Brasil, como atacadista distribuidor. A finalidade da proposta é de identificar as acbes de
protecdo adotadas por essa empresa para a contencdo da ameaca de roubo de cargas no
modal rodoviario, evidenciando aquelas que geram bons resultados.

Assim, o interesse deste trabalho ser desenvolvido na empresa Martins esta no fato de
ela ser um alvo em potencial nessa modalidade de crime, uma vez que comercializa varios
dos produtos considerados de alta atratividade, além do que, transporta-os para quase a
totalidade do territério nacional.

A intencdo, portanto, € de gerar um conhecimento relativo sobre as ferramentas e as
praticas viaveis para o gerenciamento de riscos no transporte rodoviario, a partir da
experiéncia empirica de seus gestores.

O que se almeja, entdo, é que, por meio desse conhecimento, tenha-se um de
parametro para futuros estudos sobre o problema, de forma a auxiliar na tomada de
decisbes para a contencdo da ameaca de roubo de cargas, na distribui¢ao fisica, pelo modal

rodoviario.

3.3 Os instrumentos de pesquisa

Para o desenvolvimento deste trabalho, mediante um prévio planejamento, fez-se uso
da pesquisa bibliografica para embasar, primeiramente, o conhecimento sobre o tema

estudado.
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Num segundo momento, proceder-se-a a pesquisa documental junto a empresa objeto
de estudo. Aqui, verificam-se 0s registros de ocorréncias de roubo de cargas nos ultimos
cinco anos, identificando as suas caracteristicas, bem como se realiza uma confrontacéo
com os registros apresentados no referencial tedrico.

Portanto, os dados estatisticos, que porventura sejam utilizados, serdo fornecidos pelo
setor de gerenciamento de riscos da empresa Martins, desejando que eles sejam fornecidos
a contar do ano de 2003. Deve-se ressaltar, contudo, que seréo buscadas as estratificacées
das ocorréncias ja previamente tabuladas pela empresa. Portanto, caberdo ao pesquisador,
tdo somente, a montagem dos gréaficos e a andlise dos resultados registrados.

Em complementacdo a esse estudo dos dados coletados, Bauer e Gaskell (2002)
recomendam que se apligue a entrevista semi-estruturada para o0 esclarecimento de
davidas. Para isto, os autores orientam que, primeiramente, elabore-se o topico guia, como
resultado de um planejamento, a fim de satisfazer aos objetivos da pesquisa. Entdo, esse
topico guia foi devidamente preparado e se encontra apresentado no Anexo |.

Depois, cumprindo a orientagéo dos autores citados, serdo entrevistadas as pessoas
responsaveis pelo setor de gerenciamento de riscos, sendo colhidas as informactes
necessarias preliminares para a este estudo, quais sejam: os dados histéricos das
ocorréncias de roubo de cargas; o processo do gerenciamento de riscos; e as medidas de
protecdo utilizadas na distribuigcéo fisica.

Nesse momento, procede-se a uma analise da evolugéo dos sinistros, identificam-se o0s
estagios atuais de operacao de rastreamento de carga e o modus operandi que vem sendo
utilizado pelas quadrilhas na subtracdo das cargas do Martins. Verificam-se, também, as
caracteristicas técnicas dos equipamentos que estdo sendo empregados no sistema de
protecdo as cargas e a percep¢ao dos entrevistados acerca da adesdo dos motoristas aos
processos implantados pela Gestéo de Riscos.

Na sequiéncia, em continuidade a pesquisa, buscar-se-a a caracterizacao da evolucao

histérica do roubo de cargas no Martins, bem como a percepcdo do processo de
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gerenciamento de riscos. Para tanto, recorre-se a entrevista semi-estruturada, presente no
Anexo |, como ferramenta de pesquisa.

Nesse procedimento, também de acordo com as orientagcbes de Bauer e Gaskell
(2002), deve-se construir “o corpus da pesquisa’, que nada mais é do que a selecao das
pessoas a serem entrevistadas.

Os autores recomendam, como fases a serem observadas, o0s seguintes
procedimentos: (1) selecionar preliminarmente; (2) analisar essa variedade; e (3) ampliar o
corpus de dados até que ndo se descubra mais variedade.

Assim, para delimitar o tamanho do “corpus da pesquisa’, os autores chamam a
atencdo para 0 niumero maximo de entrevistas a serem aplicadas por pesquisador, que
devem estar entre 15 e 25 entrevistados.

Porém, com referéncia ao nUmero minimo, o que eles orientam é a observacdo da
saturacdo, ou seja, a percepcdo de que ndo estd havendo variedade alguma nas
informacgdes prestadas.

Nesta pesquisa, porém, prevé-se a saturacao ndo somente pela auséncia de novidades
nas informacfes, mas, principalmente, pelo esgotamento do numero de possiveis
entrevistados. Isto posto, pretende-se entrevistar todos os gestores que tenham atribuicbes
diretas com o gerenciamento de riscos, conforme apresentado no Anexo II.

Portanto, a motivacdo para a realizagdo das entrevistas esta em verificar: (1) o
surgimento, a evolucdo e o estagio atual do roubo de cargas na empresa; (2) o processo de
tomada de decisdo quanto a adocdo de medidas de protecdo; (3) as medidas que
efetivamente estdo sendo uilizadas e quais delas apresentam bons resultados; (4) as
tendéncias futuras para o gerenciamento de frotas e de riscos na organizacdo; e (5) os
resultados alcangados com a implementacao de tais medidas de protecgéo.

Assim, para a realizacdo das entrevistas semi-estruturadas, far-se-4 o uso do contato
pessoal e, ainda, do emprego de telefonemas e correspondéncias eletrbnicas com os

componentes do “corpus da pesquisa’. Prevé-se a duracdo para cada entrevista em torno
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de sessenta minutos. Elas serdo todas gravadas e, depois, transcritas para a realizagéo da
andlise de contetdo, conforme orientam Bauer e Gaskell (2002).

Como resultado final, o que se pretende, € a construgcdo de um conhecimento da
experiéncia pratica adquirida pelos gestores da empresa Martins, no gerenciamento de
riscos, durante a distribuicdo fisica, principalmente com relacdo a adog¢do de medidas de

protecdo as cargas ante a ameaca de roubo no modal rodoviario.

3.4 Limitagdes do trabalho

Por utilizar-se do estudo de caso, como método de procedimento, este trabalho ndo
pode ser visto como uma verdade absoluta sobre os procedimentos ideais para a ado¢ao de
medidas de protecdo contra o roubo de cargas, nem tampouco para as técnicas de
gerenciamento de riscos. Na verdade, ele é, apenas, um recorte momentaneo e pontual no
contexto geral do problema.

Tal observacdo consiste no fato de que a empresa a ser estudada tem as
caracteristicas que sao peculiares a ela, portanto, arraigada, pois, de crencas, valores e
juizos proprios. Portanto, a sua verdade pode nao ser satisfatéria para outras empresas.

Assim, também, ha que se ter cautela sobre as estatisticas apresentadas no referencial
tedrico, pois, tendo-se por premissa que, no Brasil, os bancos de dados séo frageis, as suas
bases podem revelar algumas inconsisténcias. Isto, por sua vez, pode causar erro de
percepcao na andlise.

No tocante a literatura bésica que foi utilizada, chama-se a atencéo para aquelas que
tenham um cunho mais generalista. Posto que o problema estudado é muito abrangente,
nédo é aconselhavel, portanto, tomar as informac¢des como verdade absoluta e, sim, relativa.

Outro fator a ser considerado sdo as barreiras que podem ocorrer durante o
fornecimento das informacdes pelo ‘corpus da pesquisa”, tanto na coleta de dados como

nas realizagcdes das pesquisas semi-estruturadas. Caso ocorra a supressdo de dados
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relevantes, considerados como estratégicos para a empresa, podera haver distor¢cdes na
revelacdo da verdade acerca dos fatos estudados.

Finalmente, devem-se levar em consideracdo os limites do proprio pesquisador.
Embora o método cientifico de pesquisa exija uma total imparcialidade do investigador, a fim
de se evitar as noc¢des preconcebidas, a andlise dos dados € puramente subjetiva.

Nessa perspectiva, algum viés de interpretacdo na analise de contetdo pode ocorrer,
mesmo levando em consideracdo os 18 anos de experiéncia no campo da seguranga

empresarial, dos quais, 13 anos dedicados ao estudo continuado do roubo de cargas.
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4. DESENVOLVIMENTO DA PESQUISA

De acordo com o que se verificou no referencial tedrico, a adog¢do de acdes para a
preservacdo das cargas, durante o transporte rodoviario, € uma necessidade premente na
distribuicéo fisica de produtos, conforme o verificado na pesquisa bibliografica. Isto se faz
sentir nas empresas que lidam diretamente com essa atividade, como € o caso dos
atacadistas distribuidores.

A empresa Martins, objeto de estudo deste trabalho, é, hoje, considerada o maior
atacadista distribuidor no Brasil, isto na sua forma genuina, pois atende exclusivamente os
varejistas (LONGARESI, 2007). Com forte participagéo no mercado, distribuindo para 100%
dos municipios brasileiros, esta sujeita, portanto, a ter maiores indices de roubo de cargas.

Assim, para estudar o problema proposto neste trabalho, gastou-se sete meses e
estudos na literatura, consultas a informativos comerciais e coletas em banco de dados
acerca do roubo de cargas no Brasil e na empresa Martins. Além disso, realizaram-se as
entrevistas semi-estruturadas, entre os dias 11 de fevereiro e 18 de marco de 2008, para
esclarecimento de questdes especificas sobre a distribuicao fisica do Martins.

Foram, portanto, entrevistadas 8 pessoas, todas com atribuicbes diretas no
gerenciamento de riscos das cargas transportadas pelo modal rodoviario, quais sejam: o
diretor presidente; o diretor de supply chain; o gerente da divisdo de distribuigéo; o gerente
da divisdo de gestéo de frotas; o supervisor de transportes em Uberlandia; dois analistas de
logistica e um gerente de projetos. A finalidade foi a de captar as suas percep¢des sobre o
tema aqui estudado.

As conversas foram todas gravadas e, depois, transcritas para a analise de contetdo.
Gastaram-se, em média, cinquienta minutos em cada entrevista e mais dez horas para cada
uma das transcricfes e analises.

Assim, para que o pesquisador pudesse compreender melhor o problema enfrentado
pelo Martins com relacdo ao roubo de cargas, bem como o seu processo de gerenciamento

de riscos, fez-se necessario verificar, primeiramente, a formacdo de sua estrutura
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organizacional. Isto foi realizado mediante a consulta a documentos institucionais e
entrevista com o diretor presidente do grupo empresarial.

Ainda, por meio de consultas e entrevistas a outras pessoas, identificaram-se o modelo
logistico empregado pela empresa e a estrutura do seu gerenciamento de frotas. Na
sequéncia, verificaram-se o histérico do roubo de cargas no transporte rodoviario, 0 método
utilizado para o gerenciamento de riscos, as praticas adotadas na preservagéo das cargas e
as ferramentas empregadas na contengéo dessa ameaca.

Finalmente, averiguaram-se os ganhos obtidos com tais praticas e as tendéncias de
futuro para o tratamento do problema, cujos resultados da pesquisa acham-se expostos nos

itens a seguir.

4.1 A estrutura Organizacional do Martins

De acordo com as informacdes publicadas pela propria empresa, em fevereiro de 2008,
foi formalizado o Sistema Integrado Martins — SIM —, que é composto por oito empresas, a
saber: a holding Almart Administracéo e Participacdo Ltda.; o atacadista Martins Comércio e
Servicos de Distribuicdo S/A; a rede de relacionamento de lojas Smart Varejos Ltda.; o
Banco Triangulo S/A; a distribuidora de medicamentos Farma Service Ltda.; a Martins
Agropecuaria S/A; o Martins Veiculos Uberlandia Ltda.; o Martins Construcdo e Servigos
Ltda.; e o Tricard Administradora de Cartdes Ltda. Este conjunto de empresas foi criado com
a visdo de um melhor desempenho da “cadeia de consumo” (MARTINS COMERCIO E
SERVICOS DE DISTRIBUICAO S/A, 2008).

Assim, conforme o Entrevistado 1, esse grupo empresarial tem a sua base sob quatro
atividades tidas como essenciais para bem cumprir com a sua missdo, quais sejam: 0
atacado distribuidor, o banco para financiar as operacdes dos clientes e fornecedores, a

rede de lojas associadas; e a universidade corporativa.



112

O atacadista Martins tem por missao “ser a melhor solugédo para integrar producao e
consumo”. Desta forma, ele almeja ser um atacadista que promova a efetividade na
distribuicéo, colocando o maior numero de itens da industria no maior nimero de clientes
varejistas e em todas as localidades do Brasil (MARTINS COMERCIO E SERVICOS DE
DISTRIBUICAO S/A, 2008).

Para alcancar esse objetivo, conforme esclarece o Entrevistado 1, o Martins teve que
estabelecer uma estrutura no intuito de fortalecer as areas de negocios e a visdo de
mercado, mantendo a vocacao de comercializar e distribuir produtos industrializados com
gualidade.

E o que se observa, também, nas informacdes colhidas no mesmo informativo
comercial. A estrutura organizacional do Martins foi desenvolvida com a finalidade de
proporcionar maior oferta de valor aos clientes e a industria, aumentando a sua
competitividade em compras, vendas e marketing (MARTINS COMERCIO E SERVICOS DE
DISTRIBUICAO S/A, 2008).

Dessa forma, a area de compras acha-se composta por trés diretorias: (1) Alimentos,
Bebidas e Bazar; (2) Nao Alimentos; e (3) Higiene, Beleza e Limpeza. Assim, a sua gestao é
formada com base em categorias, distribuindo e controlando os produtos ao longo da
“cadeia de consumo”.

Ja a estrutura de vendas, conforme o mesmo informativo, tem o foco na gestdo das
suas equipes, que sao divididas por regido, por segmento e por categoria. Para reforcar a
competitividade, ela consolida a administragéo de novos canais, dentre eles: o televendas; o
B2B, os novos modelos de atuacdo dos Representantes Comerciais e 0 conceitos de “Key
Accounts” — que € a venda para clientes-chave. Esta estrutura, entretanto, esta dividida em
trés diretorias: (1) Regides; (2) Novos Canais; e (3) Smart.

A terceira estrutura é a de marketing, que tem por atividades fomentar as acbes de
vendas, integrar as solu¢des, acompanhar as implementagcdes e monitorar o posicionamento
da empresa dentro da visdo do SIM. Além disso, esta o desafio de adequar os servicos e

produtos oferecidos aos clientes e fornecedores.
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Dentro das agbes do marketing, estdo os programas de relacionamento com o0s
clientes, tais como: descontos ou prazos adicionais e progressivos; televendas exclusivo; e
acesso a promocgdes restritas. Dessa forma, dce acordo com o volume de campras, 0S
clientes do Martins acumulam bénus que podem ser trocados por produtos ou servigcos da
Universidade Martins do Varejo — UMV —, que dissemina os conhecimentos adquiridos na
gestdo de negdcios para fortalecer o pequeno e o médio varejo.

Para dar sustentacdo a essa area comercial, a empresa é operacionalizada pela sua
area de logistica, que interliga a industria e o consumidor. Por ela ser importante na
consecucdo dos objetivos da empresa, bem como para o resultado deste estudo, sera

descrita no proximo item.

4.2 Aestrutura da area de Supply Chain do Martins

No ano de 1989, conforme o histérico publicado no site da organizacdo, o atacadista
Martins se adequou aos novos modelos de distribuicdo fisica, que, ainda hoje, sado
empregados. Até aquela data, ele distribuia os produtos comercializados para as varias
localidades do pais, em caminhdes carregados, a partir da sua Central de Distribuicdo
localizada na cidade de Uberlandia.

O Entrevistado 3 menciona, por ocasido da conversa, ter a lembranca de que um
caminhdo gastava, em média, 20 dias de viagem para distribuir nos estados de Rondbnia e
do Acre.

Entdo, por meio dos conceitos de utilizacdo de pequenos centros de transbordo —
transit point —, a empresa abriu, naquele ano, 24 Centros de Distribuicdo Avangados —
CDAs. Concomitantemente, para suportar a operagdo, criou-se uma transportadora — a
Marbo Transportes — para fazer o translado das cargas até aqueles CDAs.

Nessa condicdo, o que antes era conduzido por veiculos pequenos — caminhdes do tipo

toco e truck — passou a ser transportado por carretas simples ou semi-articuladas (romeu-e-
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julieta), que levavam entre trés e cinco cargas até o ponto de transbordo, sendo a operacao
tratada como transferéncia.

Hoje, além de Uberlandia, h4 mais dois Centros de Armazenagem e Distribuicdo —
CADs —, gue estao localizados nas cidades de Jodo Pessoa-PB e Manaus-AM. Neles, além
do transbordo, também se armazenam os produtos recebidos diretamente dos fornecedores.
H4, ainda, os 39 CDAs espalhados estrategicamente por todos os estados da federacao
brasileira e mais 14 filiais de vendas (MARTINS COMERCIO E SERVICOS DE
DISTRIBUICAO S/A, 2008).

De acordo com o Entrevistado 8, a logistica da empresa comporta, atualmente, 113.000
m? de area de armazenagem, onde se movimentam mais de 14.000 itens de produtos ativos
cadastrados.

Ele cita, ainda, que na distribuicéo fisica da empresa sao utilizados, como frota propria,
1.143 caminhdes, além de outros 300 veiculos de terceiros, em média, como apoio a
transferéncia e a entrega urbana. Somados os quilébmetros rodados, somente com a frota
propria, foram mais de 42 milhdes no ano de 2007.

Assim, as atividades dessa diretoria se concentram em armazenar, embalar, fracionar,
movimentar, transportar e distribuir os produtos para mais de 260.000 clientes ativos,
espalhados por todo o Brasil.

Entdo, para cumprir com todas essas atribuicdes, a Diretoria de Supply Chain esta
composta por quatro divisdes: (1) armazenagem; (2) Planejamento e Controle Logistico; (3)
Distribuicéo; e (4) Gestao de Frotas, que relacionam diretamente com os fornecedores e 0s
clientes, visando o bom desempenho da cadeia de suprimentos, conforme cita o
Entrevistado 2.

No item seguinte, é verificada, apenas, a estrutura da Divisdo Gestado de Frotas por ser

ela o foco deste estudo.
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4.3 A estrutura da Divisao Gestao de Frotas

Ao interpelar o Entrevistado 4 que responde pelo gerenciamento dessa divisdo, ele
informa que assumiu as suas atividades no ano de 2005. Explica, também, que ela
contempla quatro setores: (1) Gestdo de Riscos; (2) Manutencdo de Frota Prépria; (3)
Manutengédo de Equipamentos de Movimentacdo e Armazenagem; e (4) Gestao de Frota de
Transferéncia.

Ele esclarece que, & antes da sua contratacdo, a Gestdo de Riscos tinha uma
geréncia especifica. Depois, entdo, a area foi incorporada a Gestdo de Frotas por haver
muita sinergia nas atividades desempenhadas, pois o foco de trabalho era o mesmo: a
incolumidade da carga, do motorista e do veiculo, além do atendimento ao cliente com
gualidade.

O Entrevistado 4 também menciona que o maior desafio da divisdo € prestar um
excelente servico ao consumidor dentro de um custo aceitavel. Assim, o simples fato de um
acidente na estrada, ou até de um roubo de cargas, agrava a condi¢do satisfatéria de bem
atender o cliente.

Diante disso, a estratégia adotada por essa divisédo € de trabalhar mais com a adogéo
de praticas preventivas e detectivas do que com as acdes de correcdo e de restauracao.
Dessa forma, por ndo desejar que esses fatos desagradaveis venham a ocorrer, “[...] 0
esforco do trabalho esta mais centrado no sentido amplo da palavra seguranca [...]", cita o
Entrevistado 4.

Hoje, continua ele, as frotas do Martins estdo dispostas em duas categorias: (1)
transferéncia — que séo as carretas, em sua maioria, que transportam as cargas de um CAD
até outro CAD ou, ainda, a um CDA; e (2) distribuicdo direta — que sdo caminhdes toco ou
truck, que levam as cargas até os clientes. Dentre essas duas categorias, existem veiculos
proprios e de terceiros.

Os veiculos de transferéncia, por exemplo, atualmente, estdo dispostos na proporcéo

de 60% para préprios e 40% para terceiros. No entanto, salienta ele, a meta desejada é que
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figue meio a meio. Isto se deve ao fato de que o custo de manter uma frota prépria € mais
elevado, exigindo um esforgco muito grande para otimizar a quilometragem rodada. Para
isso, 0 Martins procura retornar os veiculos préprios, empregados na transferéncia,
carregados com os produtos oriundos dos fornecedores — frete FOB (Free on Board).

Por sua vez, os veiculos de terceiros dedicados a transferéncia sdo utilizados em locais
onde ndo haja meios de fazer o frete retorno, ou em areas de maior grau de riscos, ou,
ainda, para regular uma sazonalidade na demanda.

Em relacdo aos veiculos de distribuicdo, acentua o Entrevistado 4, mais de 85% séo
proprios. Isto se deve, praticamente, a dois motivos: primeiro, que essa € uma atividade fim
da empresa; depois, a qualidade da entrega se torna mais efetiva. Isto posto, tendo em vista
que € muito importante estar proximo ao cliente, ndo desejando, portanto, que ele
experimente o atendimento pelo concorrente por um servico mal prestado pela empresa.

Agora, em referéncia ao emprego de veiculos de terceiros na distribuicéo fisica, isto
pode ocorrer em trés momentos: (1) para regular a demanda; (2) para transportar pequenos
volumes onde o custo do transporte por veiculo proprio seja inviavel; ou (3) para realizar as
entregas onde as ruas exijam um veiculo pequeno — um utilitario.

Contudo, salienta o Entrevistado 4, hd uma tendéncia, também, de aumentar a
utilizacdo dos veiculos de terceiros na distribuicéo fisica. O fato € que, com o aumento das
vendas no e-commerce, a entrega de pequenos volumes deve ser, na sua maioria, realizada
por transportadoras especializadas neste tipo de entrega.

A maior dificuldade apontada, no entanto, esta na gestdo dos terceiros. Nas palavras
do Entrevistado 4, o problema é que “[...] eles ndo possuem a mesma preocupa¢cédo com 0
servico [...]". Ou seja, ndo apresentam o0 mesmo grau de treinamento e comprometimento
com a qualidade. Menos ainda com a seguranga, pois estéo raciocinando com as medidas
corretivas e restauradoras — isto € caso ocorra um acidente ou a carga venha a ser
roubada, o seguro indeniza o Martins. Desta forma, a situacdo ndo atende ao nivel de

servico oferecido aos clientes.
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Portanto, a estratégia utilizada estd na contratacdo de terceiros onde realmente a
operacdo possa ficar mais barata, porém com dois requisitos obrigatorios: exige-se o
rastreamento da carga, via satélite, bem como a contratacdo dos seguros nas modalidades
RCTR-C e RCF-DC.

Dessa forma, de acordo com o que define o Entrevistado 4, ha uma tentativa de
enquadrar os prestadores de servigcos nos modelos utilizados pelo Martins, ou seja, entrega

segura, no menor prazo possivel e isenta de erros.

4.4 A estrutura da Gestdo de Riscos

Historicamente, como esclarece o Entrevistado 4, o setor de Gestdo de Riscos ja
recebeu a atencdo exclusiva de um gerente dedicado ao estudo do roubo de cargas e a
implantacdo de medidas de protecao, entre os anos de 1997 e 2004.

Na época, como a gestdo da Marbo Transportes era conjunta com a do atacadista
Martins, havia uma incidéncia muito forte de problemas, demandando um esforco
consideravel para mitigar as ocorréncias. Para ilustrar, o Entrevistado 3, que completa, em
2008, trinta e oito anos de servico na empresa, lembra que, no ano de 1998, quando
assumiu a geréncia de riscos, ocorriam trés roubos de carga por dia.

Para isso, conforme ele cita, foi montada, naquela época, uma central propria de
monitoramento dos veiculos rastreados via satélite. O servigco atingiu um nivel de exceléncia
tdo satisfatorio que a empresa, inclusive, chegou a vender essa prestacao de servi¢cos para
outras transportadoras. Como medidas complementares, foram contratados, também,
seguros de carga — com prémios elevados —, e uma empresa de consultoria especializada
em seguranca, tendo um suporte juridico.

No ano de 2005, quando ja havia ocorrido uma contencdo dos sinistros, o
departamento de Gestdo de Riscos, que era subordinado direto do diretor de logistica, foi

fundido a divisdo de Gestao de Frotas.
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Outra acdo adotada foi a de terceirizar o servico de monitoramento. O Entrevistado 4
esclarece que tal medida foi tomada tendo por base a premissa da empresa de “[...] s6 ter
dentro de casa o que for bom para vender e entregar [...]". Assim, toda a atividade que néo
fizer parte da atividade fim da empresa, ou que haja no mercado quem faca melhor, a
deciséo é de terceirizar.

Com relacéo a contracédo de seguros, conforme informa o Entrevistado 6, ela deixou de
ser feita desde o ano de 2001, quando os sinistros chegaram a patamares aceitaveis. Desde
entdo, so é feita a simulacéo, para simples acompanhamento, do que seria pago em prémio
a corretora de seguros, caso houvesse. Entdo, o resultado € confrontado com o que foi
efetivamente sinistrado durante o ano — e isto tem registrado um resultado positivo.

Outro servigo que se manteve desde aquela época foi o da consultoria especializada e
da assessoria juridica. Ainda hoje, quando ha um evento, é realizada uma analise criteriosa
do ocorrido e, depois, sdo dados os direcionamentos recomendados para estabilizar a
condicao insegura detectada, afirma o Entrevistado 3.

Assim, praticamente, 0 atual setor de Gestdo de Rscos se dedica a verificagdo do
cumprimento das normas e procedimentos de seguranca na distribuicéo fisica, a analise dos
sinistros e ao estudo/implementacdo de novas praticas de seguranca no transporte e na
protecdo fisica das instalacfes dos CDAs.

Para realizar essas tarefas, esse setor conta com dois analistas de logistica, uma
assistente administrativa e mais dois auxiliares administrativos, qgue acompanham, inclusive,
os custos despendidos no monitoramento dos veiculos de transportes.

Entretanto, cabe ressaltar que, como exigéncia na contratacdo da empresa que realiza
0 monitoramento de veiculos e de cargas, a central com os operadores estdo localizados na
cidade de Uberlandia. Tal medida foi adotada para facilitar a interagdo entre o setor de
Gestdo de Riscos, os operadores do monitoramento e os motoristas, como forma de
proporcionar uma sinergia com a operacao logistica, cita o Entrevistado 6.

Ao completar o raciocinio, o Entrevistado 4 assevera que, ao se comprar um caminhao

para a empresa, 0 que se verifica € o seu desempenho. Da mesma forma, ao se contratar
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um equipamento de seguranca, o que se deseja € a tranquilidade, independente da marca
ou da empresa fornecedora do servigo. Portanto, 0 que se almeja na contratacdo desses

servigos ou na aquisicdo dos equipamentos é o resultado final com qualidade.

4.5 O historico do roubo de cargas no Martins

De acordo com o Entrevistado 3, inicialmente, o roubo de cargas surgiu na distribuicdo
fisica realizada na Grande S&o Paulo, no ano de 1995. Até entéo, os registros que se havia
eram de pequenos furtos ou saques de produtos — isto quando um veiculo era acidentado
em uma rodovia.

Porém, naguele ano, comecou a haver uma regularidade de duas ou trés ocorréncias
por més, até que, em setembro, houve uma duplicacdo no nimero de sinistros. Este fato,
entretanto, repetiu-se entre os meses de novembro e dezembro.

Tal reincidéncia obrigou a diretoria de logistica, ha época, a tomar medidas para conter
as ocorréncias. Entéo, foi designado o gerente do departamento de seguranca empresarial
para estudar o problema e propor medidas de protecdo as cargas.

O trabalho surtiu resultados apds seis meses do seu inicio. Este tempo foi o que se
levou para atender a todas as recomendacdes, incluindo mudancga das equipes de trabalho
e das instalacdes fisicas da filial, bem como o investimento em tecnologia de rastreamento
de cargas via GPS, com comunicacao por radiofreqiéncia troncalizada.

Também, de acordo com o Entrevistado 3, foi necessario realizar um trabalho muito
intenso de pesquisa da vida pregressa dos funcionérios, efetuando os levantamentos de
seus antecedentes financeiros e criminais. Nesse trabalho, identificaram-se varios
funcionarios, ndo somente motoristas, com diversas pendéncias, inclusive com
condenacdes criminais graves e envolvimento com o crime organizado.

Para que se possa visualizar a evolucao dos sinistros daquela época, tanto em nimero

de ocorréncias e em valores subtraidos, podem-se verificar os Graficos 23 e 24.
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MARTINS
Ocorréncias de Roubo de Cargas em Séo Paulo
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Gréfico 23 — Ocorréncias de roubo de cargas do Martins na Grande S&o Paulo em 1995 e 1996.
Fonte: Criado pelo autor (2008).
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Gréfico 24 — Valores roubos do Martins na Grande S&o Paulo em 1995 e 1996.
Fonte: Criado pelo autor (2008).
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Ao se compararem os dois graficos, observa-se que, a medida que a implantacao das
medidas de protecéo foi ocorrendo, os eventos foram diminuindo, e os valores subtraidos
apresentaram reduc¢fes mais acentuadas.

Depois disso, 0 roubo de cargas comecou a acontecer nas rodovias proximas as
cidades de Uberlandia, Sdo Paulo e Rio de Janeiro. Por sua vez, a Marbo Transportes, que
efetuava as transferéncias de mercadorias para os CDAs, passou a ser alvo das quadrilhas,
pois estava realizando, também, o frete retorno com produtos oriundos das industrias.

Dessa forma, comegaram as ocorréncias sobre os produtos ndo somente do Martins,
mas também dos clientes da propria Marbo. Dentre eles, destacam-se 0os medicamentos,
eletroeletrdnicos, pneus, tecidos e leite em po.

Naquele momento, ainda cita o Entrevistado 3, a empresa teve que expandir 0s
conceitos de gerenciamento de riscos em vias urbanas para as rodovias. Adquiriram-se, no
ano de 1997, os equipamentos de rastreamento via GPS, com a comunicacao por satélite,
gue tem maior abrangéncia na area de cobertura de sinais.

Concomitantemente, intensificaram-se os servi¢cos de investigacdo, tanto por parte da
corretora de seguros quanto pela consultoria especializada em seguranca. A finalidade era
de efetivar um estudo continuado do problema, identificando pontos vulneraveis e
verificando o provavel envolvimento de funcionarios.

O que se constatou, nessa segunda fase do roubo de cargas no Martins, menciona o
Entrevistado 3, foi que os motoristas vitimados, durante a entrevista realizada por meio da
consultoria, apontavam que 0s assaltantes sempre questionavam sobre o tipo de produto
gue estavam transportando, bem como qual era o valor da carga.

Numa terceira fase, comecou-se a perceber que 0s motoristas, ao serem entrevistados,
comentavam que os integrantes das quadrilhas detinham informagdes importantes. Eles ja
sabiam quais eram os tipos de produtos que estavam sendo transportados, os valores das
cargas, 0s nomes e 0s enderecos dos motoristas, chegando ao ponto de até dar broncas

nos motoristas por atrasos nas saidas programadas.
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Nesse momento, entdo, chegou-se a evidéncia de que havia vazamentos de
informacg0des privilegiadas. Foi preciso, contudo, fazer um trabalho de investigacao interna
para detectar os pontos frageis, assim como o0s pontos criticos da comunicagéo, dando um
tratamento de confidencialidade nos processos de separacdo, carregamento, faturamento e
expedicdo das cargas, além da substituicdo das equipes de trabalhos.

Com essas medidas, observou-se que as ocorréncias diminuiram. Mas,
repentinamente, passados alguns meses, o roubo de carga voltou a acontecer.

Nesta quarta fase, explica o Entrevistado 3, a incidéncia sobreveio em uma mercadoria
especifica: leite em po6. Entdo, questionou-se o porqué dos roubos estarem ocorrendo
somente neste tipo de produto, uma vez que o Martins e a Marbo transportavam varios
outros igualmente atrativos.

Assim, mediante um novo trabalho de investigacdo interna, detectou-se a figura do
“aliciador de motoristas”. Ele nada mais era do que um motorista da propria empresa, de
bom relacionamento com os colegas e acima de qualquer suspeita, que 0s abordavam nos
pontos de parada para fazer uma proposta de desvio da carga.

Normalmente, cita o Entrevistado 3, a maioria dos motoristas passava por problemas
financeiros. Assim, eles estavam mais suscetiveis a um esquema de fraude. Ent&o, nesse
cenario, o0 “aliciador” tinha um ambiente propicio para abordar os seus colegas.

Dessa forma, eles eram orientados, pelo “aliciador’, a deixar o caminhdo num
determinado ponto da estrada. Depois, havia a promessa de que seriam conduzidos até
uma cidade pequena para registrar o Boletim de Ocorréncia por roubo, obviamente,
fornecendo dados falsos. Alertava, ainda, que eles receberiam uma pressao psicologica por
parte da policia e da seguradora, mas que durariam, no maximo, uns dez dias.

Assim sucedendo, o “aliciador” receberia uma porcentagem na venda dos produtos, isto
por ter apresentado o colega a quadrilha. O motorista, também, receberia a sua parte por ter
facilitado o desvio da carga.

No entanto aqueles motoristas que tinham bons principios morais comecaram a pedir

demissdo. Eles ficavam numa situagdo de grande conflito e com medo de sofrerem
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represalias por ndo participar do esquema. Mas aconteceu que alguns deles, no desejo de
quitar as suas dividas ou de comprar o seu proprio caminhdo, foram impelidos a
submeterem-se a proposta.

Esse esquema, depois de descoberto, culminou com algumas prisdes e demissdes de
suspeitos. Depois disso, o roubo de cargas voltou, novamente, a um patamar proximo a zero
ocorréncia por meés.

Porém a Marbo comecou a transportar, também, cigarros e fumos. Inclusive, alguns
volumes eram carregados junto com os produtos de transferéncia do Martins. Isso fez com
gue o risco na distribuicao fisica ficasse agravado pela alta atratividade do produto.

Observou-se, também, que essas cargas de cigarros e fumos, mesmo em formacao de
comboio de trés a seis carretas e escoltadas por homens armados, estavam sendo
roubadas. Aqui, novamente, mediante o emprego do servi¢o de investigacdo, identificou-se
gue as quadrilhas estavam, da mesma forma, aliciando os vigilantes da escolta armada e os
motoristas.

O Entrevistado 3 explica, também, que outros desdobramentos foram identificados.
Dentre eles, cita-se o envolvimento de funcionarios das barreiras fiscais, que retinham,
temporariamente, um veiculo, alegando problemas nas Notas Fiscais. Depois, eles
comunicavam aos assaltantes sobre a natureza do produto e os valores da mercadoria.
Assim, logo apés a liberagdo das Notas Fiscais, o veiculo era roubado.

Também, houve mencdo de casos de assaltos com o envolvimento de policiais, ex-
funcionarios, pequenos concorrentes e até de politicos. Inclusive, conforme informa o
Entrevistado 3, durante os 51 anos de existéncia do Martins, ocorreram, apenas, trés mortes
de motorista da empresa em decorréncia do roubo de cargas.

O primeiro aconteceu préximo a cidade de Redencdo-PA, onde o motorista foi
assassinado, sendo ateado fogo no caminh&o. Neste evento, a quadrilha era composta por
policiais civis, que roubaram a carga para fomentar um garimpo.

O segundo falecimento de motorista foi proximo a uma cidade vizinha de Uberlandia-

MG. O motorista deu carona para um recém-demitido motorista da empresa, contrariando,
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assim, as normas de seguranca. O ex-funcionario, no entanto, roubou a carga e matou o ex-
companheiro de trabalho, isso para ndo ser identificado.

O terceiro motorista faleceu depois de ter ingerido, forcosamente, bebida alcoodlica
misturada com refrigerante. Ele foi colocado no porta-malas do carro dos assaltantes e,
sendo asmatico, morreu asfixiado. Nesta ocorréncia, havia o envolvimento de um pequeno
comerciante da cidade de Uberlandia, juntamente com um politico da cidade de S&o José do
Rio Preto-SP.

Conforme esclarece o Entrevistado 1, o roubo de cargas ja representou graves
prejuizos para empresa, demandando investimentos em equipamentos, além de despesas
com investigagao e seguros.

Porém, o que se percebeu é que ele se constitui num problema ndo somente de ordem
interna da empresa, mas, principalmente, de ordem externa. Portanto, depende de uma
atencao especial por parte dos politicos e das forcas policiais.

Assim, segundo ele, a empresa teve que participar de varias agdes no campo politico,
isto junto as entidades de classe. Muitas solicitagbes foram formalizadas para se
viabilizarem alguns projetos, tanto no legislativo — para a mudanca nas leis — como no
executivo — para a criacdo de delegacias especializadas de repressdo ao roubo de cargas
em areas criticas.

Algumas acdes deram resultados positivos, mas ainda muito discretos face a gravidade
do problema no transporte rodoviario, comenta o Entrevistado 1.

Ainda hoje, o Martins sofre as consequéncias desse delito, que impacta diretamente no
seu resultado operacional e na sua imagem junto ao cliente. Entretanto, diante das praticas
atuais de gerenciamento de riscos, o niumero de ocorréncias e de valores subtraidos esta

declinando, conforme pode ser observado no proximo item.
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4.6 Radiografia do roubo de cargas no Martins

A Gestéo de Riscos do Martins faz um acompanhamento criterioso, diariamente, dos
problemas relacionados com a seguranca das cargas, dos veiculos e dos motoristas.
Através de um canal de comunicacdo pelo telefone 0800, todas as anomalias s&o
registradas, catalogadas e analisadas.

Entre os varios eventos, conforme explica o Entrevistado 6, estdo o tombamento, a
colisdo, o furto de equipamentos e de combustiveis, o furto de mercadorias (tentado e
consumado), o roubo de cargas (tentado e consumado) e o roubo em depésitos (tentado e
consumado).

Para esta pesquisa, entretanto, inserem-se, na estatistica analisada, o furto de
mercadorias, o roubo de cargas propriamente dito e a tentativa de roubo, que sdo aqueles
eventos rechacgados pelo sistema de seguranca implantado nos veiculos.

Assim, 0 que se observa, ao verificar o Grafico 25, tomando por referéncia os ultimos
cinco anos, o Martins tem apresentado oscilacdes nos totais de ocorréncias. O niUmero de
roubo de cargas vem mantendo-se dentro da média anual de 23 ocorréncias. Ja o furto de
mercadorias esta em alta, agravando o resultado final do total de eventos.

Conforme o que esclarecem os Entrevistados 6 e 7, as mercadorias provenientes do
furto sdo subtraidas, na maioria das vezes, durante a entrega no cliente. Isto é, estando o
caminhdo aberto, algum transeunte aproveita 0 momento em que o motorista esta dentro do
bau e se apropria de alguns pequenos volumes proximos a porta do bad. O mesmo fato
pode ocorrer, também, durante o pernoite nalgum posto de combustivel, instante em que o
bau é aberto e sao furtados os produtos sem que o motorista perceba o evento.

Deve-se observar, ainda, que as tentativas frustradas, gracas ao uso do sistema de
protecao, estdo se mantendo numa média de 16 ocorréncias, nos ultimos 3 anos. Em 2007,
foram computadas 5 no estado de S&do Paulo, mais 5 no estado do Rio de Janeiro, 2 na

Bahia, 2 no Ceard, 1 em Minas Gerais e mais 1 no Parana.
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MARTINS
ROUBO/FURTO DE CARGA
ACUMULADO DE 2003 A 2007: 379 ocorréncias

Eventos

® Furtos RC Consumado H Tentativa RC

Gréfico 25 — Ocorréncias do Roubo de Cargas do Martins acumuladas nos ultimos 5 anos .
Fonte: criado pelo autor (2008).

No entanto, ao verificar o Grafico 26, em que se apresentam os totais de valores
subtraidos nos ultimos cinco anos, nota-se que ha uma tendéncia de redugdo — em média,
menor 16% ao ano.

Isso € um forte indicio de que as medidas de protecdo adotadas pelo gerenciamento de
riscos da Martins estao surtindo efeitos positivos, ou seja, h4 uma efetividade nos processos
adotados pela empresa para a contengdo da ameaca de roubo de cargas no modal
rodoviario.

Porém, verifica-se que no ano de 2006, houve um crescimento de 9,3% de crescimento
em relagdo a 2005. Naquele ano, somente no estado do Rio de Janeiro registrou-se 42%
dos totais de valores subtraidos. Depois, foi Minas Gerais com 16%, Sdo Paulo com 13% e
Bahia com 12%, ficando os demais estados com o restante da estatistica.

Portanto, pela alta incidéncia registrada naquele ano, no Rio de Janeiro, a empresa
decidiu investir em tecnologia de rastreamento de cargas para a contencdo do risco de

roubo nesse estado, pois os veiculos ainda ndo eram monitorados.
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MARTINS
ROUBO/FURTO DE CARGA POR VALORES ACUMULADOS
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Gréfico 26 — Valores subtraidos no Roubo de Cargas do Martins acumulados nos ultimos 5 anos.
Fonte: criado pelo autor (2008).

Com referéncia as ocorréncias do roubo de cargas por regido, tomando por base o ano
de 2007, o que se observa na Tabela 7 é que ha uma maior incidéncia na Regido Sudeste
(59,6%). Dentro dela, o estado de S&o Paulo responde por 29,2% do total das ocorréncias, o
Rio de Janeiro por 21,3% e Minas Gerais por 9% do total registrado.

Em relacdo aos valores subtraidos, conforme os dados da mesma Tabela 7, a Regido
Sudeste representa 53,7% do total roubado no Martins. S6 o Rio de Janeiro responde por
42 .6% dos valores, contra 10,0% em S&o Paulo e 1,1% em Minas Gerais.

Por sua vez, de acordo com os Entrevistados 6 e 7, a Regido Sul tinha um indice
desprezivel de roubo de cargas, isto até o ano de 2006. No entanto, em 2007, registrou-se
um namero de eventos que forcou a empresa a priorizar tempo e recursos para aquela
regido. Foram detectados, portanto, 7,9% dos totais de eventos, representando 25,4% dos

totais subtraidos no roubo de cargas do atacadista Martins, s6 nesse ano.
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Tabela 7 — Panorama nacional: situacéo regional do roubo de cargas do Martins em 2007.

x A Valores
Regiao Ocorréncias (em R$mil)
N 10 52
(Norte) (11,2%) (1,5%)
NE 16 56,7
(Nordeste) (18,0%) (17,0%
CcO 3 79
(Centro-Oeste) (3,3%) (2,4%)
SE 53 179,5
(Sudeste) (59,6%) (53,7%)
S 7 85,0
(Sul) (7,9%) (25,4%)
TOTAL 89 334,3

Fonte: criado pelo autor (2008).

Os Entrevistados 6 e 7 expuseram, também, um mapa similar ao que foi apresentado
no referencial tedrico, conforme a NTC & Logistica (2004). Por este mapa, verificam-se o0s
pontos de maior concentragédo dos eventos registrados pelo Martins desde o ano de 2001.

Nele, observa-se que ha uma maior concentracdo na Regido Sudeste e, depois, nas
circunvizinhancas das capitais dos estados, principalmente daqueles da costa litoranea.
Podem-se notar, também, concentrages ao norte do Triangulo Mineiro, j& na divisa com o
estado de Goias, bem como no sertdo nordestino, onde ha uma presenca marcante de
traficantes de drogas e de integrantes do Movimento dos Sem Terras.

Nessas regifes, de acordo com os Entrevistados 6 e 7, o gerenciamento de riscos &
mais rigoroso nos procedimentos de prevengdo. Havendo reincidéncias de roubos com
prazos curtos, é, portanto, realizado um estudo das caracteristicas dos eventos para

verificar a necessidade de investimentos nos rastreadores de veiculos.
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Legenda:
' Areas de Risco

Mapa 3 - Pontos de maiores incidéncias do roubo de cargas do Martins.
Fonte: Gestédo de Riscos Martins (2008).

Quanto aos horarios de incidéncia do roubo de cargas, 0 que se observa no Gréfico 27
€ que hd uma concentracdo maior nos horarios compreendidos entre as 00:00 e 02:00
horas, momento em que os motoristas do Martins, em sua maioria, estdo pernoitando em
algum posto de combustivel.

Também ha concentracdes entre os horarios de 08:00 a 14:00 horas, instante em que
0s motoristas estéo iniciando as suas entregas e, portanto, com o caminh&o ainda repleto de
mercadorias.

Desse modo, o que se verifica com relacdo a estatistica de horarios apresentada no

referencial tedrico é que, também, ha uma smilaridade com o gréafico elaborado pelo

SETCEST (2007, 2008), onde ha maiores registros de eventos no periodo da manha.
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MARTINS

No. DE OCORRENCIAS POR HORARIO

ACUMULADO EM 2006: 63 OCORRENCIAS - IGNORADO: 1 (1,6%)
ACUMULADO EM 2007: 89 OCORRENCIAS - IGNORADO: 6 (6,7%)
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Gréfico 27 — Ocorréncias do roubo de cargas no Martins, por horario, em 2006 e 2007.
Fonte: criado pelo autor (2008).

Com relagcdo aos dias da semana, principalmente no ano de 2007, o Grafico 28

também apresenta uma similaridade com aquele demonstrado no referencial tedrico. No

entanto, nesse ano, ha uma forte incidéncia na segunda e sexta-feira. O evento que

contribuiu para o aumento dos registros foi o furto de pequenos produtos. Por isso, pode-se

considerar que houve uma variacao irregular, ja que ndo se repete no ano de 2006.

Porém, na terca e quarta-feira ha uma reincidéncia de eventos nos dois anos. De

acordo com o Entrevistado 6, nestes dias, normalmente, os veiculos de distribuicdo estdo

carregados com os pedidos do final de semana - portanto, com volumes maiores de

entregas e com valores mais acentuados. Por este motivo s80 mais propensos a serem

roubados.
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MARTINS

No. OCORRENCIAS POR DIA DA SEMANA

ACUMULADO EM 2006: 63 OCORRENCIAS
ACUMULADO EM 2007: 89 OCORRENCIAS
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Gréfico 28 — Ocorréncias do roubo de cargas no Martins, por horario, em 2006 e 2007.
Fonte: criado pelo autor (2008).

Ao se tomar por base o numero de eventos ocorridos no ano de 2006 e 2007, nota-se
uma discreta similaridade com aqueles apontados pelo SETCESP @007, 2008). Parece
haver, também, uma tendéncia de crescimento nas ocorréncias durante as datas festivas,
como: Carnaval; Dia das Mées; Dia dos Pais; e proximidades com o dia de Natal, conforme
mostra o Gréfico 29.

Ocorre, porém, o mesmo fenbmeno intrigante. No més de dezembro, tanto na
estatistica do Martins quanto na que foi apresentada no referencial tedrico, h4 um reducéo
de eventos em relacdo aos meses de outubro e novembro.

Segundo a percepgao de especialistas e de autoridades policiais, o fato observado se
justifica pela condicao dos assaltantes ndo quererem correr 0 risco de prisdo as vésperas do
Natal, comenta o Entrevistado 6. No entanto, isto € apenas uma hipotese sem comprovacao

cientifica.
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MARTINS

No. DE OCORRENCIAS POR MES
ACUMULADO EM 2006: 63
ACUMULADO EM 2007: 89
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Gréfico 29 — Ocorréncias do roubo de cargas no Martins, por més, em 2006 e 2007.
Fonte: criado pelo autor (2008).

Com referéncia aos valores subtraidos do Martins no mesmo periodo, conforme se
verifica no Grafico 30, ndo ha como afirmar essa tendéncia. Talvez se justifique pelo fato
dos assaltantes de carga estar com maiores dificuldades para obter as informacdes sobre as
cargas do Martins.

Entretanto, o qué se observa durante o ano de 2007 é que a média mensal, subtraida
no Martins, manteve-se proxima a R$ 16,2 mil até o més de novembro. Porém, com apenas
um roubo, no valor de R$ 111,7 mil, que ocorreu ao final do més de dezembro e na cidade
do Rio de Janeiro, elevou-se a média anual para R$ 27,9 mil, o que também se constitui

numa variagao irregular.
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MARTINS

VALORES DE CARGAS ROUBADAS POR MES

ACUMULADO EM 2006: R$ 560.757,36
ACUMULADO EM 2007: R$ 334.318,69
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Grafico 30 — Valores subtraidos no roubo de cargas no Martins, por més, em 2006 e 2007.
Fonte: criado pelo autor (2008).

Portanto, pelo que foi apresentado pela empresa Martins, pode-se perceber que
existem certas similaridades entre os eventos do roubo de cargas que vém ocorrendo na
distribuicéo fisica da empresa com aqueles registrados pelo SETCESP (2007, 2008).

Dentre eles, destacam-se as ocorréncias por regibes, por horario e por més,
principalmente no que se referem as datas festivas, em que ha um maior volume de vendas

e, também, de entregas efetuadas pelo modal rodoviario.

4.7 As medidas de protecdo empregadas pelo Martins

Conforme os esclarecimentos do Entrevistado 6, 0 gerenciamento de riscos do Martins,

atualmente, trabalha com trés vetores de sucesso: processo, tecnologia e pessoas.
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Para exemplificar o primeiro vetor — processo —, ele esclarece que a Gestao de Riscos
participa ativamente das operacgdes logisticas de transferéncia de produtos para os CDAs e
CADs, bem como na distribuicéo fisica dos produtos até os clientes finais.

Entdo, mediante um estudo da regido selecionada, faz-se o mapeamento do risco.
Depois, criam-se as normas de procedimentos operacionais, definindo as a¢gdes que todos
os envolvidos na distribui¢éo fisica devem cumprir, englobando deste a formacéo do pedido
até a expedicdo de Notas Fiscais.

Com referéncia aos motoristas, definem-se os requisitos que eles devem cumprir
durante todo o translado com a carga, dentre eles citam-se: horérios de saida; formacéo ou
nao de comboios; procedimentos para a entrega da carga nos clientes; locais autorizados de
parada; horario permitido para o deslocamento; e, ainda, procedimentos a serem
executados em caso de sinistros.

O Entrevistado 3, no entanto, faz uma ressalva: a formacéo de comboios é interessante
no aspecto de seguranca, porém contraproducente no aspecto logistico, pois enrijece a
operacao, causando atrasos nas entregas das cargas.

Dessa forma, define-se qual regido tem um determinado processo, de acordo com a
analise de riscos, de forma a nao prejudicar a distribuicdo fisica em areas que demandem
menores cuidados.

Contudo, quando ocorre um evento, automaticamente, € destacada uma equipe de
investigacdo para a regulacdo do sinistro. O motorista € acompanhando no registro da
ocorréncia, bem como séo verificados os indicios nos locais de abordagem, de cativeiro, de
abandono do veiculo e de sua libertagéo.

Mesmo que ndo se chegue a um resultado conclusivo com provas substanciais, o
simples fato de o motorista perceber que a empresa esta investigando o evento de perto, ja
serve como desestimulo para aqueles que pensam em articular um desvio de carga,
assevera o Entrevistado 3.

Com relacdo ao segundo vetor — tecnologia —, o Entrevistado 6 declara que a empresa

tem investido nas inovacdes tecnoldgicas. Para exemplificar, ele informa que, no ano de
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2004, foram mudados os equipamentos instalados nos veiculos de Sao Paulo, pois ja
estavam obsoletos, ndo mais agregando seguranca ao veiculo e com um elevado custo de
manutencéo e de comunicacgao.

Assim, dirigiu-se ao mercado para analisar as novas tecnologias. Dentre elas,
encontrou-se 0 rastreamento feito por GPS, porém, com a comunicagdo via celular
GSM/GPRS - Group Special Mébile / General Packet Radio Service —, tecnologia esta que
possibilita a transmissdo simultdnea de voz e de dados. No entanto, com uma novidade
importante: a inteligéncia embarcada.

De acordo com o Entrevistado 7, esse novo conceito foi ao encontro da necessidade de
amarrar os procedimentos de seguranga com 0S equipamentos de rastreamento e de
atuadores eletronicos e mecanicos.

Por meio dela, mesmo que se perca o sinal de comunicagdo com a central de
monitoramento, é possivel aos atuadores entrar em acdo quando um protocolo de
procedimentos operacionais for quebrado. Caso isso ocorra, o veiculo tem plenas condi¢ées
de auto gerenciar-se, bloqueando o seu movimento pelo ndo cumprimento dos processos
estabelecidos.

Depois da carga embarcada, esclarece o Entrevistado 6, € possivel, também, informar
para o rastreador o plano de viagem, contendo a localizacdo dos clientes, a area em que o
veiculo pode estar trafegando, o controle de tempo de abertura de portas do bau e os locais
autorizados para as paradas de pernoite. Isto proporciona, também, um ganho na qualidade
dos processos logisticos.

Com referéncia aos atuadores nos veiculos, o Martins optou por instalar: botdo de
panico;, escuta de cabine; telas de prote¢cdo nas janelas das portas; cortador do
fornecimento de combustivel, e cortador da parte elétrica. Nas carretas, encontram-se,
ainda, o sensor de desengate e a trava da quinta-roda.

Em complementag&o a isso, o motorista tem uma senha de bordo e uma senha de
atuacdo. Dessa forma, ndo raro, 0 motorista nem necessita utilizar-se de todos estes

dispositivos, pois a quebra do préprio processo, que foi devidamente parametrizado, faz com
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gue os atuadores entrem em operacdo independente da agdo do motorista ou do operador
do monitoramento de veiculos.

Conforme explicou o Entrevistado 6, na cidade de S&o Paulo, onde ocorre a maioria
das incidéncias de roubo de cargas do Brasil, 0 Martins ja est4, ha trés anos consecutivos,
sem registrar evento algum.

No Rio de Janeiro, onde, no ano de 2005, houve muitas ocorréncias, o sistema de
rastreamento de veiculos foi instalado no final de 2006 e apresentou um resultado muito
bom: no ano de 2007 foram, apenas, dois eventos de roubo consumado de grande
proporcao, reduzindo em quase R$ 95.000,00 os valores subtraidos em relacdo ao ano
anterior.

Para as cargas de transferéncia, esclarecem os Entrevistados 6 e 7, o Martins emprega
100% dos veiculos rastreados com comunicacao via satélite. J& na distribuicdo urbana, em
areas onde ha muito boa cobertura de sinais de antenas, utiliza-se a tecnologia celular.
Porém, onde o sinal de celulares € irregular, a melhor opcéo € a tecnologia hibrida.

Portanto, a decisdo de uso de determinado equipamento é tomada tanto no aspecto
tecnoldgico como no fator custo. Hoje, 0 Martins possui quatro tecnologias, com tendéncia
de ficar com apenas trés fornecedores, entretanto jamais permanecendo com apenas um
deles.

Com relagdo ao custo, em média, os equipamentos com comunicacao via satélite de
alta altitude tem um preco de investimento préoximo a R$ 9.000,00, para um gasto em
comunicacdo mensal de R$ 250,00 por veiculo. A tecnologia hibrida, que utiliza satélites de
baixa altitude e telefonia celular, gira em torno de R$ 5.500,00 de investimento para uma
comunicacdo mensal de R$ 200,00. Nos equipamentos de tecnologia somente com
comunicacao via celular, o custo de investimento € de R$ 4.000,00, aproximadamente, para
uma manutenc¢éo, também mensal, de R$ 120,00 por veiculo rastreado.

No terceiro vetor considerado — pessoas —, o Entrevistados 3, 6 e 7 chamam a
atencdo sobre os motoristas e o0s funcionarios administrativos da linha de frente da

distribuicéo fisica. Nas palavras do Entrevistado 6, “[...] 0 equipamento, somente, ndo evita o
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roubo; tudo depende do motorista. Ele tem que estar muito bem capacitado, muito bem
habilitado para estar cumprindo os procedimentos que a gente utilizal...]".

Sobre esse aspecto, s Entrevistados 3 e 5 citam que a empresa Martins prima pelo
cuidado no momento do recrutamento e da selecdo, ndo havendo pressa na contratacao.
Além da andlise adequada do perfil, é realizada uma pesquisa no mercado para verificar os
antecedentes profissionais do motorista.

Depois, conforme expde o Entrevistado 3, ele passa por um treinamento sobre os
processos de distribuicdo e de seguranca, que contempla até viagens com os motoristas
mais experientes. Ele so € liberado para viajar sozinho depois do aval de quem o treinou.

No caso especifico dos motoristas carreteiros, conforme esclarece o Entrevistado 5,
eles passam por um treinamento mais rigoroso, pois séo obrigados a viajar, devidamente
acompanhados, por 10.000 quildmetros antes de serem liberados para dirigir sozinhos.

ApOs o periodo de experiéncia de noventa dias, continua o Entrevistado 3, os
motoristas sdo encaminhados para a matriz, na cidade de Uberlandia. Entdo, apos oito dias
de atividade, eles percorrem todas as areas da empresa, finalizando o seu treinamento.
Para melhorar essas providéncias, ha, ainda, as reunides semanais e 0s seminarios anuais
de aperfeicoamento.

Outra acdo adotada foi a de trabalhar a motivacdo ds motoristas pelo plano de
carreiras. Hoje, primeiramente, é realizado um recrutamento interno para o preenchimento
das vagas. Depois, o funcionario selecionado ocupa uma funcédo de manobrista no patio,
dirigindo caminhdes e, em seguida, carretas. Assim, quando surgir uma vaga, ele é
promovido a motorista entregador e, depois, a motorista carreteiro.

Dessa forma, o que se observa, € uma melhoria no desempenho das suas tarefas. Ele
fica mais identificado com o trabalho, ndo cometendo mais 0S erros nos processos por
desconhecimento de causa, evitando as perdas decorrentes de furto/roubo, prevenindo os
danos no transporte e, ainda, atendendo melhor o cliente.

O Entrevistado 3 ainda acentua que é necessario que o homens de apoio aos

motoristas sejam muito bem treinados e comprometidos, também, com os procedimentos
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adotados. Os assistentes de logistica e os supervisores de CDAs devem estar em sintonia
com a Gestdo de Riscos, identificando e atuando sobre as ndo conformidades t&o logo elas
aparecam.

Portanto, nas areas onde haja impossibilidade financeira de equipar todos os veiculos
com o rastreador, o gerenciamento do risco fica consolidado, apenas, nos procedimentos e
nos treinamentos desses funcionarios.

Dessa forma, para que a acdo seja eficaz, faz-se necessério estabelecer critérios
razoaveis para empreender o0s recursos disponiveis nas areas mais criticas, exercendo uma
observancia a disciplina de conduta dos motoristas nas areas em que os veiculos ndo
estejam monitorados.

Ao ilustrar sobre a tomada de decisdo em onde implantar o sistema de rastreamento de
carga, o Entrevistado 6 declara, em suas palavras, “[...] que ndo adianta nada eu utilizar, por
exemplo, uma tecnologia la no interior do Piaui, sendo que la& eu ndo tenho uma éarea de
risco... uma atratividade. Dessa forma, eu vou matar formiga com canhéo [...]".

Ha, ainda, acdes preventivas que podem ser adotadas com relacdo ao tamanho e tipo
de carga. De acordo com a area de risco, elas podem ser fracionadas de forma a diluir o
valor agregado, diminuindo-se o risco de perda financeira.

Pode-se, ainda, determinar a formacdo de comboios ou até mesmo a contratacdo de
escoltas de carga ou, ainda, escalar um veiculo descaracterizado para ndo chamar a
atencdo sobre o conteudo transportado, cita o Entrevistado 3.

Portanto, o que se pode notar € que, para alcancar uma efetividade nas medidas de
protecdo, os gestores entrevistados efetuam, primeiramente, um estudo criterioso das areas
de riscos. Em seguida, definem os procedimentos operacionais, de acordo com 0S riscos
depurados, bem como proporcionam um treinamento para os usuarios do sistema de
protecdo. Finalmente, realizam um acompanhamento criterioso das rotinas de trabalho,
investigando, com profundidade, as anomalias detectadas, atuando incisivamente nos
problemas que lhes sdo mais criticos e realizando melhorias continuas nos processos de

trabalho.
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4.8 Os resultados alcangados com as praticas adotadas pelo Martins

De acordo com o Entrevistado 6, a empresa Martins tem percebido, ao longo dos anos,
gue o investimento em gerenciamento de riscos foi responsavel pelo sucesso alcancado na
reducéo das perdas decorrentes do roubo de cargas.

Entretanto, saliente ele, ndo ha como ficar imune a esse tipo de ocorréncia, pois 0s
seus desdobramentos sdo varios. Dessa forma, faz-se necessario um esfor¢o diario para
controlar toda a operacdo de distribuicao fisica, seja na transferéncia, ou seja, ainda, na
entrega ao cliente final, com vista a minimizar as consequéncias negativas.

Porém, segundo os dados apresentados pela Gestdo de Riscos da empresa Martins,
por meio dos Entrevistados 6 e 7, é possivel chegar-se a um resultado menos danoso.
Pode-se, inclusive, alcancar ganhos financeiros pela ndo contratacdo de prémios de

seguros, conforme o que apresenta o Grafico 31.

COMPARATIVO ANUAL
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Grafico 31 — Simulacao de perdas em sinistros com o roubo de carga no Martins comparadas com o0s provaveis
pagamentos de prémio de seguro RR.

Fonte: Adaptado de Gestéo de Riscos Martins (2008).
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Assim, 0 que se observa € que o Martins tem alcangcado uma reducdo média, nos
ultimos cinco anos, de 21% nos totais de valores sinistrados em todas as modalidades
registradas. Isto corresponde a uma economia anual de R$ 261.000,00, somente pela nao
contratacdo de seguros. Tomando-se apenas o ano de 2007 por referéncia, esta economia
foi de R$ 625.244,00, o que equivalem a 46% de reducao nos valores sinistrados.

Ainda de acordo com o Entrevistado 6, o Martins gastou no ano de 2007,
aproximadamente, R$ 1.250.000,00 com o gerenciamento de risco, incluindo todas as
despesas. Se ela tivesse terceirizado o servi¢co, na sua totalidade, com uma empresa de
gerenciamento de riscos, onde cobra-se uma taxa de administracdo em torno de 0,15% do
faturamento, teria gasto R$ 5.106.000,00. Portanto, 0 modelo de gerenciamento de riscos
realizado pelo Martins € mais barato 75% do que aquele praticado no mercado.

Outros resultados positivos foram apresentados durante os relatos do historico e da
radiografia do roubo de cargas no Martins, dentre eles citam-se: reducdo de 100% dos
eventos na cidade de Sao Paulo, isto ha mais de 3 anos; estabilizacdo do nimero de
ocorréncias em 23 registros anuais; média anual, pelos ultimos trés anos, de 16 registros de
tentativas frustradas pelo uso do sistemas de rastreamento de cargas; e reducdo média
anual de 16% no total de valores subtraidos somente no roubo de cargas, que equivalem a
uma reducao de perdas em torno de R$ 97.000,00 anuais.

Além disso, de acordo com o que é declarado pelo Entrevistado 6, ha outros ganhos
indiretos. Um deles, com certeza, é a produtividade dos motoristas. Com as regras
estabelecidas, eles tém as suas atividades controladas, ficando o tempo de execugdo muito
proximo do planejado, gerando economias de tempo e de custos logisticos.

Ele inclusive cita que, inicialmente, os motoristas sentem-se constrangidos pelo
monitoramento realizado sobre todo o processo. Porém, com o passar  tempo, eles
assimilam a situacéo e passam a respeitar os procedimentos adotados, pois com preendem
gue suas vidas estdo mais seguras com o uso da tecnologia embarcada.

Outro ganho a ser considerado, ainda com relacdo ao motorista, € o sentimento de

“pertenca’ a empresa. Dados os investimentos em equipamentos de seguranca, em
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treinamento e em incentivos para a produtividade, ele sente orgulho de “[...] vestir a camisa
da empresa [...]”, assegura o Entrevistado 3. Tanto é verdade, afirma ele, que varios
daqueles que s&o demitidos entram com pedidos para o seu reingresso na empresa.

Deve-se mencionar, também, que, de acordo com o Entrevistado 3, ndo raro, ha o
assedio das empresas concorrentes para a captagdo de motoristas que trabalham no
Martins. Elas sabem, declara ele, “[...] que 0s nossos motoristas sdo muito bem preparados
para o exercicio da funcgéo [...]". Para dar um exemplo, ele cita que ja fazem 3 anos que nao
ha registrado algum de acidente envolvendo carretas que tenha ocasionado danos as
cargas. Assim, fica mais facil e mais barato contratar aqueles que ja foram formados pela
empresa, conclui ele.

Diante do exposto, o0 atacadista Martins identificou que € imprescindivel investir, além
dos processos e da tecnologia, no ponto mais fragil do seu sistema de protecéo para mitigar
as ocorréncias de roubo: o motorista. Os resultados positivos alcancados, até agora, devem-
se, em grande parte, a sua adesdo que eles tiveram as praticas estipuladas pelo
gerenciamento de riscos.

Isto s6 foi possivel porque a empresa promove uma identificacdo com a marca Martins,
0 que pbde ser medida, inclusive, pela pesquisa de clima realizada no final do ano de 2007.
Nela, 91% dos motoristas pontuaram estar satisfeitos com a empresa, sendo este o melhor

resultado alcangado pela diretoria de supply chain.

4.9 Tendéncias futuras para o gerenciamento de riscos

Conforme o observado no referencial teérico, a medida que o tempo passa, as praticas
gerenciais, as ferramentas e as operacdes evoluem. No gerenciamento de riscos, néo é
diferente. Para ilustrar, o Entrevistado 5 menciona que “[...] se a gente constréi um muro, o
bandido constr6i uma escada; se a gente levanta o muro, ele aumenta, também, o tamanho

da escadal...]".
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De acordo com o que expde o Entrevistado 6, a empresa Martins, no que se refere ao
uso da tecnologia, tem por premissa duas medidas: (1) utilizar o que ha de melhor no
mercado; (2) usufruir de todo o potencial oferecido por ela.

Dessa forma, ele esclarece que a tendéncia futura quanto ao uso dos equipamentos
embarcados é a de transmissao, também, de imagens on line, tanto da cabine do caminhdo,
como também do bau.

Outra possibilidade, ja em fase de construgéo e testes, esta na utilizagédo da inteligéncia
embarcada para possibilitar a telemetria, ou seja, popiciar o registro da performance do
motorista durante a distribuicdo fisica das mercadorias. Inclusive, esta tecnologia permitira
dar baixa on line na entrega do pedido ao cliente, gerando o “contas a receber”
automaticamente.

Ainda, continua o Entrevistado 6, como se tem observado que os assaltantes estudam
0S equipamentos para romper com o bloqueio do veiculo, estd em estudo a implantacdo da
“trava de basculamento” da cabine do caminhdo, dificultando o acesso ao motor. Também,
vé-se a possibilidade de blindar o aparelho rastreador na cabine do veiculo, de forma a
evitar que ele seja danificado durante o roubo.

Um outro dispositivo que estd em andlise € um cofre dentro do bau para a guarda de
objetos pequenos de alto valor agregado, como celulares, maquinas fotogréficas e cartdes
telefébnicos. Com esta medida, pretende-se diminuir os prejuizos com os pequenos furtos no
momento da entrega das mercadorias no estabelecimento do cliente.

Da mesma forma, cita o Entrevistado 6, estudam-se os rastreadores portateis, também
chamados de “virus de carga”, que podem ser acoplados externamente ao veiculo ou,
ainda, introduzidos dentro do bau. Nesta ultima condicdo, eles podem ser colocados dentro
de uma caixa vazia, dando a entender que é um produto comum.

A grande dificuldade observada neste processo reside, justamente, na logistica reversa
desse equipamento, pois 0 aparelho tem que retornar ao ponto de origem. Assim sendo,
exige o conhecimento prévio do motorista e, mais uma vez, um compromisso dele com a

verdade e com a lealdade para com a empresa.
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O Entrevistado 3 informa, também, que a etiqueta inteligente podera revolucionar todas
essas praticas. Apesar de hoje ser uma “realidade cara”, a tendéncia futura é de que ela
seja perfeitamente viavel nas operacoes logisticas dos atacadistas distribuidores do Brasil.
Ele ainda menciona a viabilidade de um controle efetivo de lotes de fabricacdo, o que
facilitaria a identificagéo dos produtos furtados diretamente nos receptadores de carga.

Por fim, o Entrevistado 6 chama a atencdo para a tendéncia natural de evolugéo do
roubo de cargas. Segundo ele, & medida que os veiculos ficam protegidos, os assaltantes
migram as suas acodes. Para exemplificar, na atualidade, ele informa que esta tornando-se
frequente a invasdo de depdsitos. Tanto é que o gerenciamento do risco do Martins ja esta
dedicando parte de seus recursos para melhor proteger os armazéns — CADs — e 0s pontos
de transbordo de cargas — CDAs.

Portanto, pode-se perceber que a empresa Martins procura manter um estudo
continuado s riscos a que ela esta sujeita na distribuicdo fisica. Assim, também, ela
permanece investindo em novas tecnologias e melhorando, constantemente, as suas
praticas operacionais para a preservacdo das cargas, dos motoristas e dos veiculos de
transporte rodoviario.

Assim, esse é um esforco que faz parte do seu cotidiano, pois ha uma tentativa
freqiente de manter-se atualizada e apta a lidar com as adversidades que o roubo de
cargas impde as operacdes logisticas, de forma a manter um nivel desejado de servi¢o

dedicado ao cliente final.
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5. CONSIDERAGOES FINAIS

Neste estudo observaram-se as praticas utilizadas para a preservagédo de cargas, ante
a ameaca de roubo, na distribuicdo fisica pelo modal rodoviario. Especificamente,
identificaram-se, junto ao atacadista distribuidor Martins, aquelas que sdo efetivamente
empregadas e que vém gerando bons resultados.

Assim, por meio do referencial teodrico, pdde-se perceber que essa anomalia se
constitui numa ameaca externa e de graves propor¢des, ndo somente no Brasil, como
também, nos outros paises, dentre eles, destacam-se os Estados Unidos da América.

Ficou claro, contudo, que o Estado é ineficiente para conter, sozinho, o seu
crescimento. Portanto, cabe as empresas a ado¢ado de cuidados de forma a minimizar as
consequéncias danosas que o0 roubo de cargas podera trazer para a organizacao,
principalmente porgque ele pode ser provocado por agentes internos da propria empresa.

Observou-se na literatura, contudo, que séo varias as possiveis ferramentas e praticas
a serem utlizadas na sua contencdo. No entanto ficou evidente que, por meio da
experiéncia da empresa Martins, 0 emprego do gerenciamento de riscos € fundamental para
a consecucédo dos objetivos de minimizar, neutralizar ou até mesmo eliminar as ocorréncias
de roubo no transporte de cargas. Tanto é que, com esta medida, tomando-se por base 0s
Ultimos cinco anos, ha o registro de 21% anuais de queda nos valores sinistrados da
empresa nesse tipo de evento.

Também se evidenciou a necessidade da estruturacdo de processos especificos para
cada operacao realizada nas varias regides atendidas pela empresa. Neles, contemplam-se
tanto as acdes preventivas e detectivas quanto as corretivas e restauradoras.

Com referéncia as acdes preventivas, chamou-se a atencdo para a politica de
contratacdo dos motoristas e dos homens de apoio a distribui¢ao fisica. Referendou-se que
ndo pode haver pressa no instante do recrutamento e da selecdo, e, ainda, que se deve

efetivar a pesquisa cadastral de tais funcionarios.
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Todavia reforcou-se a idéia do treinamento, que deve ser realizado de forma a
estabelecer e a manter uma disciplina dos usuarios do sistema de protecédo. Assim, devem-
se desenvolver meios para deixa-los motivados no desempenho das tarefas como, por
exemplo, o plano de carreiras.

Outra acdo importante foi o trato da confidencialidade nas comunicagdes internas.
Devem-se restringir, a0 maximo, as informacdes privilegiadas a respeito das cargas, isto a
partir do processamento do pedido, passando pela separacéo, carregamento, faturamento e
até a expedicéo da carga.

A observancia de determinadas préaticas dos motoristas é igualmente necesséria, tanto
nos horarios e locais de deslocamento, como nas paradas para 0 pernoite ou para a
realizacdo da entrega de mercadorias no cliente.

Com referéncia as cargas, deve-se observar o valor a ser transportado, fracionando o
volume de acordo com o grau de risco determinado pela diretoria da empresa. Além disso,
recomendou-se a utilizagdo de veiculos de transporte de carga descaracterizados, de forma
a ndo chamar a atencao sobre o tipo de produto que esta sendo conduzido.

Houve, no entanto, uma observacao critica com relacdo a formagédo de comboio. No
gue tange a seguranca, ela é efetiva. Porém, tomando-se por referéncia o desempenho
logistico, ela pode enrijecer a operacao, causando atrasos nas entregas das cargas.

No que concerne as acgdes detectivas, evidenciou-se que a utilizacdo dos
equipamentos de rastreamento de veiculos € importante, principalmente nas areas de
maiores riscos. Contudo devem ser realizadas as analises de suas necessidades, bem
como a identificacdo das areas de cobertura do sistema de comunicacdo, para definir o
emprego de determinada tecnologia, se celular, “satelital” ou hibrida.

Sobre o monitoramento dos veiculos de carga, recomendou-se que ele seja realizado
por empresa especializada. Porém, com a base dos operadores do sistema de rastreamento
em sinergia com a distribuicdo fisica que € praticada pela organizacdo. O telefone com a
linha 0800 também é aconselhdvel para facilitar a comunicacdo e 0s registros de

ocorréncias.
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Entretanto ficou evidente que o emprego da inteligéncia embarcada, onde é possivel a
parametrizacao de a¢des dos atuadores de seguranca eletrénica e mecanica, é fundamental
para o resultado almejado. Com ela, essas acOes corretivas sao acionadas
independentemente da vontade do motorista ou da acdo dos operadores do monitoramento
de cargas.

Com relacéo as acdes corretivas, além do acionamento das forgas policiais, o uso do
servico de uma assessoria de seguranca e juridica traz um resultado satisfatorio. Ela pode
ajudar, por meio da regulagdo do sinistro, tanto na identificacdo das causas dos problemas
in loco, verificando se houve negligéncia, impericia ou imprudéncia, quanto na coibicdo dos
desvios de condutas dos envolvidos nas operacdes logisticas.

Destacou-se, ainda, a contratagdo do servico de escolta para as cargas de alto valor
agregado, principalmente para aquelas de transferéncia em areas de alto risco, bem como o
uso de atuadores eletros-mecanico e de senhas de bordo e de atuacao.

No tocante as medidas restauradoras, a contratagdo de seguros na modalidade RR
pode ser uma boa prética para as cargas com maior valor agregado ou para aquelas que se
destinam as areas de maior risco. Também, ela pode ser uma exigéncia na contratacdo de
terceiros, nas modalidades RCTR-C e RCF-DC, cujo grau de comprometimento com a
operacao logistica seja duvidoso.

No entanto, aqui se podem aplicar, novamente, as investigacdes particulares com o
intuito de se recuperar as cargas e os veiculos roubados, bem como para a realizagdo de
um estudo continuado do roubo de cargas, realizando as checagens de consisténcia com 0s
padrdes estabelecidos, além de sugerir melhorias nos processos operacionais.

N&o obstante, evidenciou-se, também, que a empresa necessita ter um engajamento
nas acgdes politicas, junto as entidades de classe, com a finalidade de reivindicar solu¢des
na esfera publica, tanto no legislativo como no executivo.

Por fim, chamou-se a atencao para a evolucao das praticas de preservacao das cargas,

sobretudo no que concerne ao uso da tecnologia. Novas e melhores ferramentas estdo
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sendo desenvolvidas, tanto para aumentar a seguranca da carga, do veiculo e do motorista
guanto para alavancar os resultados positivos na logistica de distribuicéo.

Entretanto, cabe ressaltar a tendéncia dos criminosos em estudar, freqlientemente, as
vulnerabilidades das empresas e de concentrar acdes nas fragilidades detectadas. Hoje, por
exemplo, ha um risco iminente de invasfes a depdsitos. Isto pode ocorrer pelo fato de os
veiculos estarem amparados por medidas de protecdo eficientes, enquanto que as
instalacdes fisicas dos armazéns ndo acompanharam o mesmo desenvolvimento.

Dessa forma, fica evidente que o roubo de cargas pode e deve ser controlado pelas
empresas. Assim sendo, mesmo com a complexidade que ele impde as operacbes
logisticas, ha mecanismos de protecao viaveis e capazes de mitigar as suas ocorréncias.

Para tanto, conforme o0 que se apresenta na Figura 7, faz-se necessaria a integracao,
nas acoes estratégicas do gerenciamento de riscos, dos trés vetores de sucesso: processo,
tecnologia e pessoas. Tal pratica podera gerar um resultado final com ganhos diretos e
indiretos para a organizagao empresarial, contribuindo tanto para a lucratividade da empresa

guanto para a melhoria do nivel de servico logistico.

Vetores de Sucesso

Gerenciamento

. Processos Tecnologias Pessoas
de Riscos

Preventivas
(evitar)

Detectivas
(flagrar)

Corretivas
(reagir)

Acbes de Seguranca

Restauradoras
(Recuperar)

Figura 7- Matriz para o emprego do Gerenciamento de Riscos no Modal Rodoviario.
Fonte: crido pelo autor (2008).
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Contudo tal realizacdo dependera, primeiramente, da prioridade estabelecida pela alta
administragéo; depois, da capacidade gerencial do gestor de riscos em adotar e implantar as
boas praticas; e, por fim, do w0 da vontade de seus executores em agir conforme o
processo estabelecido.

Dessa forma, conclui-se que o roubo de cargas no modal rodoviario, apesar de ser um
problema crénico, é passivo de controle por meio da adocado de métodos, ferramentas e
praticas eficientes de gerenciamento de risco.

Assim, este trabalho procurou, mediante o emprego de uma metodologia cientifica,
contribuir para o conhecimento académico acerca de um problema grave na distribuicdo
fisica de produtos.

Todavia deve-se considerar que o0 assunto ndo se esgotou, pois o estudo foi pontual e
restrito a uma Unica organizacdo empresarial. Entdo, pode haver outras empresas com
diferentes praticas, gerando igualmente, ou até melhores, resultados compensatoérios.

Portanto, espera-se que, com novos estudos, sejam analisados outros aspectos do
roubo de cargas como, por exemplo: a invasdo a depdésitos; o roubo em outros modais de
transportes; novas tecnologias de rastreamento de cargas; roubos em cargas especificas; e,
também, novas praticas de gerenciamento de riscos.

Assim procedendo, poder-se-a alcancar uma maturidade conceitual do problema, de tal

sorte contribuir para a melhoria do nivel de servico logistico das organiza¢des empresariais.
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ANEXO | — Roteiro de entrevista semi-estruturada

Martins Comércio e Servi¢o de Distribuicdo S/A

Data: Hora de inicio: Hora de término:

Nome do entrevistado:

Cargo/funcéo: Tempo de empresa:

10.

11.

12.

13.

14.

Orientagao para os questionamentos do pesquisador

Realizar as apresentacoes;
Explicar o tema da pesquisa e qual é o seu propdsito;
Apresentar o termo de confidencialidade e o projeto da pesquisa;

Explanar sobre a anomalia de roubo de cargas na distribuicéo fisica e a importancia de
se estudar os procedimentos adotados pelo Martins na protecéo da carga;

Indagar como ocorre o0 processo de distribui¢ao fisica no Martins;
Identificar as medidas de protecédo adotadas:
- antes da liberacdo da carga;
- durante o deslocamento;
- durante a entrega nos clientes;
Verificar o modus operandi que as quadrilhas quando roubam as cargas do Martins;
Identificar as regides que estdo mais sujeitas a este sinistro;
Verificar os procedimentos adotados apés a identificacao do sinistro;

Verificar a percepcao do entrevistado com relacdo as medidas de protecao utilizadas
pela empresa em relagédo aquelas que o mercado oferece;

Identificar qual é o critério de analise de desempenho para eficiéncia e para a eficacia
das medidas de protecéo;

Identificar as medidas que efetivamente dao bons resultados;

Verificar quais as tendéncias futuras de procedimentos e investimentos no
gerenciamento de riscos;

Agradecer o tempo dispensado na entrevista e deixar o canal de comunicacao aberto
para sanar futuras davidas.




ANEXO Il — Lista de participantes das entrevistas

Martins Comércio e Servi¢o de Distribuicdo S/A

Entrevistado 1 — diretor presidente

Entrevistado 2 — diretor de supply chain

Entrevistado 3 — gerente da diviséo de distribuigéo
Entrevistado 4 — gerente da divisdo de gestéo de frotas
Entrevistado 5 — supervisor de transportes em Uberlandia
Entrevistado 6 — analista de logistica junior

Entrevistado 7 — analista de logistica pleno

Entrevistado 8 — gerente de projetos
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