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RESUMO

Recentemente, uma etapa em especial do comércio eletronico tem chamado atencao
dos profissionais da logistica: o Last Mile, em portugués, entrega de ultima milha, que se
refere ao transporte da mercadoria para o destinatario final. Essa etapa ¢ de extrema
importancia e decisiva para a experiéncia do cliente, pois ¢ quando o consumidor avaliard o
tempo de entrega e as condigdes em que a encomenda chegou. Dessa forma, o last mile ¢
fundamental para uma loja virtual, tendo em vista ser a etapa na qual o lojista mostrara a
qualidade do servigo. Contudo, além das caracteristicas intrinsecas da atividade que a torna a
mais complexa de todo o processo de transportes, em paises emergentes, como o Brasil, hé
ainda a importante questdo no que tange a seguranga das cargas movimentadas. Embora o
roubo de carga tenha se tornado um dos aspectos mais importantes no gerenciamento
logistico, poucos estudos conseguiram resolver essa questdo por meio de analises de negdcios,
sobretudo em economias emergentes. Assim, o objetivo deste estudo empirico ¢ analisar as
relagdes existentes entre o valor sinistrado e diversas variaveis independentes por meio da
exploracdo de dados histéricos do maior varejista on-line do mercado brasileiro. Os resultados
empiricos da andlise multivariada revelam que valor e quantidade embarcada, horario, uso de
terceiro e auséncia de escolta sdo fatores-chave por tras da gravidade do roubo de carga. Além
disso, as empresas com dados podem utilizar o modelo de gerenciamento de risco
desenvolvido para roubo de carga no intuito de identificar as varidveis relevantes; ou aquelas

que nao possuem dados podem empregar as estratégias de mitigagao desenvolvidas.

Palavras-chave: Roubo de carga. Andlise multivariada. E-commerce. Gerenciamento de risco

logistico.



ABSTRACT

Recently, one particular issue has captured the attention of logistics professionals: the
last mile which refers to the transportation of goods to the final receiver. This step is
extremely important and decisive for the customer experience, because it is when the
consumer will evaluate the delivery time and the conditions under which the order arrived.
Given that, it is clear how much the last mile is fundamental for a virtual store, because it is
the stage in which the retailer shows its service quality. However, in addition to the intrinsic
characteristics of the activity that makes it the most complex of the entire transport process, in
emerging countries such as Brazil, there is still the important issue regarding cargo safety.
Although cargo theft has become one of the most important aspects of logistics management,
few studies have tackled the issue through business analysis, especially in emerging
economies. Thus, the purpose of this empirical study is to analyze the relationship between
loss severity and several independent variables by exploring historical data from the largest
online retailer in the Brazilian market. The empirical results of the multivariate analysis reveal
that value and quantity shipped, time, third party operations, and the absence of security
guards are key factors behind the seriousness of cargo theft. In addition, data companies can
use the risk management model developed for cargo theft to identify relevant variables, or

those without data can apply the mitigation strategies developed.

Keywords: Cargo theft. Multivariate analysis. E-commerce. Supply chain risk management.
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1 INTRODUCAO

A entrega na ultima milha do comércio eletronico € um importante topico de pesquisa
em Logistica (NGUYEN et al., 2019). Sob o ponto de vista do consumidor, a entrega de
ultima milha ¢ um aspecto crucial em sua decisdo de compra (XING et al., 2010). Da
perspectiva dos varejistas on-line, essa etapa da operacdo ¢ um problema, pois eles precisam
ofertar uma variedade de opg¢des de entrega a partir de diversas combinagdes de atributos, por
exemplo: velocidade, horario e taxa de entrega (NGUYEN et al., 2019). Essa fase ¢ a mais
complexa de todo o processo de transportes e eventuais interrupgdes podem ser devastadoras
para a produtividade e lucratividade da organizacdo (TUMMALA; SCHOENHERR, 2011).
Nesse contexto, ¢ imprescindivel que as empresas identifiquem potenciais fatores de riscos,
probabilidade e consequéncias para que desenvolvam planos de acao a fim de evita-los, ou ao
menos, mitigad-los (COLICCHIA; STROZZI, 2012; TUMMALA; SCHOENHERR, 2011).

Um dos temas centrais de pesquisa da gestdo de riscos da cadeia de suprimentos
(Supply Chain Risk Management - SCRM) inclui a definicdo e a categorizagdo dos riscos,
bem como a identificagdo de suas fontes, segmentadas em oito categorias relevantes. Manuj e
Mentzer (2008) concentraram-se em quatro delas, especificamente associadas a cadeia de
suprimentos: riscos de suprimento, de demanda, operacionais e de seguranca.

A seguranca da cadeia de suprimentos (Supply Chain Security - SCS) ¢ reconhecida
como uma parte importante na gestdo de riscos e tem recebido maior atencdo na literatura
académica e dos profissionais, principalmente desde o ataque de 11 de setembro e o tsunami
no Japao (LAM; DAL, 2014; WILLIAMS; LUEG; LEMAY, 2008). O topico especifico sobre
roubo de carga ¢ importante, sobretudo, para os profissionais de logistica e o desafio se torna
ainda maior em economias emergentes (MEIXELL; NORBIS, 2011). A consequéncia mais
direta ¢ a perda de carga e seu respectivo impacto financeiro, porém, os danos causados vao
além, como gastos operacionais com retrabalho, custos com novo frete, atrasos, a perda do
nivel de servigo, gerando, portanto, impactos negativos na reputagdo da empresa (WU;
CHEN; TSAU, 2016; OLIVEIRA et al., 2016). Apesar disso, o roubo de carga na maioria das
vezes tem um status de baixa prioridade, sendo percebido como intrinseco ao negdcio
(EKWALL, 2009).

Segundo o JCC Annual Cargo Forum, divulgada pela Firjan (2017), o Brasil ¢
classificado como o oitavo pais mais perigoso para transporte de carga de uma lista de 57

paises, a frente de nagdes em guerra e com conflitos civis.
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A partir da andlise de roubo de carga, os profissionais podem identificar quais
circunstancias logisticas tém maior probabilidade de desencadear incidentes e, assim,
construir estratégias de seguranca com maior efetividade. Embora a maioria das empresas
possua esses dados, apresentam dificuldades em explora-los (WU; CHEN; TSAU, 2016;
WILLIAMS; LUEG; LEMAY, 2008).

1.1 PROBLEMA

Com base nos 34 artigos levantados sobre o tema roubo de carga, na base Scopus,
observa-se que boa parte das pesquisas foca em solugdes de seguranca com o uso de sistemas
e tecnologias inteligentes (Identifica¢do por radiofrequéncia - RFID, Internet das Coisas - IoT,
sensores, entre outros) para atuar no monitoramento da carga. Alguns estudos exploram o
comportamento de roubo de cargas nas regides da Europa, Oriente Médio e Africa
(EKWALL, 2009; EKWALL; LANTZ, 2013; EKWALL; LANTZ, 2017). No entanto,
raramente os trabalhos fornecem investigagdes empiricas com foco na identificagdo e
avaliacdo das varidveis de roubo (WU; CHEN; TSAU, 2016), em especial, em paises em
desenvolvimento (DUARTE et al., 2019).

Ao tratar especificamente sobre a entrega de ultima milha, ainda que varias
contribui¢des tenham sido realizadas, a literatura € relativamente fragmentada. Abordam-se as
estratégias, os modelos e politicas, baseando-se em pesquisas em paises desenvolvidos
(CASTILLO et al., 2017). Ademais, especificamente sobre os desafios operacionais, a
tendéncia identificada foi o foco em estudos sobre roteirizagdio (ANDERSON; ALLEN;
BROWNE, 2005).

Poucos trabalhos investigaram a estratégia de mitigacdo de roubo de carga no campo
do gerenciamento do risco logistico por meio da andlise de dados logisticos. Assim, o roubo

de carga ¢ um tdpico oportuno, sobretudo na entrega de tiltima milha em paises emergentes.

1.2 QUESTAO DE PESQUISA

Esta pesquisa pretende responder as seguintes questdes: Quais fatores afetam o valor
sinistrado em entregas de ultima milha no Brasil? Quais as estratégias de mitigagdo

recomendadas?
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1.3 OBJETIVO

O objetivo deste trabalho ¢ investigar o fendmeno “roubo de carga” em entregas de
ultima milha no comércio eletronico, identificar os fatores que explicam o valor sinistrado
(soma do valor de todas as mercadorias sinistradas por veiculo e por ocorréncia) e recomendar
estratégias de mitigagdo para profissionais de logistica que operam em paises em

desenvolvimento.

1.4 JUSTIFICATIVA

O comércio eletronico brasileiro teve um faturamento de R$ 53,2 bilhdes em 2018,
12% maior que 2017 (NIELSEN, 2019). E um mercado em constante crescimento que
enfrenta desafios inerentes ao modelo de negdcio digital, que ¢ conciliar custo logistico,
infraestrutura, tecnologia e servico ao cliente. Entretanto, faz-se necessario considerar a
seguranca das cargas movimentadas, pois, de acordo com a Associacdo Nacional do
Transporte de Cargas e Logistica (NTC & Logistica), o roubo de carga no Brasil gerou um
prejuizo de R$ 1,47 bilhdo em 2018. Embora tenha ocorrido uma redugdo de 6% comparada a
2017, a situacdo ainda ¢ preocupante, sendo necessario tomar medidas para viabilizar o
transporte com seguranga, especialmente nos centros urbanos como Rio de Janeiro e Sao
Paulo, estados campedes em sinistro.

Esta pesquisa ¢ importante para a academia porque de acordo com o levantamento
bibliografico, poucos estudos t€ém investigado os fatores que impactam o roubo de carga com
énfase na entrega da ultima milha, especialmente em economias emergentes. Este trabalho
também torna a pesquisa em SCRM mais robusta, uma vez que fornece uma compreensao
mais profunda sobre um evento negativo do ponto de vista do gerenciamento de risco
logistico.

Os profissionais do mercado também se beneficiam, ja que este estudo aborda
questdes de negdcios como analise sistematica dos agentes criticos de roubo de carga, além de
indicar estratégias correspondentes para prevencao baseados na literatura existente. Assim, as
empresas com base de dados podem utilizar a analise de negdcios proposto para identificar
fatores de roubo de carga, enquanto empresas sem dados podem empregar as estratégias de
mitigagdo sugeridas em seus sistemas logisticos, ou entdo aquelas que ja as adotam sao

encorajadas a questionar suas praticas atuais.
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1.5 METODO

A fim de alcangar os objetivos delineados neste estudo, foi utilizado o método de
estudo de caso Unico de unidades multiplas (incorporado). Para tal, foi utilizado uma
combina¢do de métodos qualitativos e quantitativos. Foram coletados dados relacionados ao
roubo de carga de uma empresa que atua no comércio eletronico num intervalo de tempo de
dois anos. Apos a coleta de dados, técnicas de analise multivariadas (regressdo e analise de
agrupamento) foram conduzidas para identificar os influenciadores chave para o sinistro e
identificar padrdes. Entrevistas semiestruturadas bem como observagdes em campo somaram-
se a coleta de dados. Para Glaser e Strauss (1967) essa triangulagdo de dados resulta em dados
mais ricos para melhorar o poder analitico e a generalizagao.

Nas consideragdes sobre os tipos de casos, ¢ comum o questionamento sobre a
validade do estudo de caso unico. Para YIN (2001), ele ¢ justificavel quando o pesquisador
tem acessos a estudos empiricos previamente inacessiveis, sendo usado também como etapa
exploratoria na pesquisa de fendmenos pouco investigados. Ainda de acordo com Yin (2001),
o estudo de caso ¢ classificado como incorporado, tendo em vista envolver subunidades de
analise. No estudo em questdo, houve a inclusdo dos profissionais de diferentes setores

reportando o mesmo fendmeno.

1.6 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Este trabalho esta estruturado da seguinte forma: a se¢do 1 inclui a introduc¢do ao
campo de conhecimento, bem como o problema, objetivo e a justificativa de pesquisa; a secao
2 ¢ dedicada a revisao da literatura; a secdo 3 apresenta a metodologia utilizada; a se¢do 4
descreve e discute os resultados obtidos. Por fim, a se¢do 5 apresenta as conclusdes do

trabalho, além das limitacdes desta pesquisa.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Nesta se¢ao de revisdo da literatura, inicialmente ¢ tratada a entrega de ultima milha,
pois € o ambiente onde o estudo foi realizado. Em seguida, ¢ abordada a gestdo de risco.
Apos, sdo descritos temas relacionados a seguranca e, por fim, ¢ apresentado o assunto
especifico de roubo de carga que ¢ o tema central da pesquisa. A Figura 1, a seguir,

esquematiza a constru¢cdo do embasamento teorico:

Figura 1 — Estrutura da fundamentacao tedrica

Roubo de carga

Roubo de carga no Brasil

Fonte: Autor

2.1 ENTREGA DE ULTIMA MILHA

O termo “entrega de ultima milha” ¢ definido como o ultimo trecho de um processo
logistico de entregas business-to-consumer (B2C). Ele ocorre do ponto da entrada de pedidos
(centro de fabricacdo, distribuicdo, loja, entre outros) até o ponto do destinatirio final
(GEVAERS; VAN DE VOORDE; VANELSLANDER, 2011). Tecnicamente, esse processo
s6 pode ter trés formas bdsicas: sistema puxado, empurrado ou hibrido. No primeiro, o
consumidor ¢ o responsavel pela coleta e transporte (exemplo de lojas fisicas); no segundo
(exemplo lojas virtuais), o fornecedor deve realizar integralmente as fungdes de distribuicdo
necessarias para entregar a porta do consumidor; e, em um sistema hibrido (exemplo pontos

de coleta), a operagdo ¢ conduzida por ambas as partes (LIM; JIN; SRAI, 2018).
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A entrega de ultima milha ¢ a atividade de transporte mais critica, considerada a mais
cara, menos eficiente e mais poluente de toda a cadeia de suprimentos (GEVAERS; VAN DE
VOORDE; VANELSLANDER, 2011). Esses problemas ocorrem devido a uma série de
fatores inerentes ao processo: dispersao geografica do consumidor; grande variedade de
produtos; crescentes expectativas dos destinatarios em relagdo ao tempo e as taxas de entrega;
e contexto urbano (engarrafamentos e restricdes de infraestrutura) (MOROZ; POLKOWSKI,
2016).

Nas economias emergentes, a exemplo do Brasil, a complexidade da entrega de tltima
milha ¢ agravada pela falta de infraestrutura adequada, como, por exemplo, enderego em rua
sem nome ou em locais ndo numerados, e 4areas sem iluminacdo, pavimentacdo ou
saneamento, bem como pelos riscos naturais, como enchentes. Outro agravante no cenario
brasileiro sdo os riscos a seguranga, como furtos e roubo de carga, fator ainda mais importante
para os prestadores de servigos logisticos e para as transportadoras (DUARTE et al., 2019;
VIEIRA; FRANSOO; CARVALHO, 2015).

Embora haja estudos sobre entregas de ultima milha, a maior parte da literatura
privilegia e discute modelos convencionais (LIM; JIN; SRAI, 2018). Dada a cultura do
compartilhamento em rapida expansdo, criam-se novos modelos de distribuigdo. Ha4 um
crescente escopo de pesquisa que combina a entrega de ultima milha a modelos de economia
colaborativa, como entregas em domicilio, usando solu¢des como crowdsoursing
(CASTILLO et al., 2017). Ha ainda o surgimento modelos multicanal (omnichannel)
inovadores, como a utilizacdo de armarios automatizados para a entrega de encomendas, os
lockers (YUEN et al., 2019; MOROZ; POLKOWSKI, 2016) e at¢ mesmo modelo de entrega
ndo tripulada, a exemplo de drones (AGATZ; BOUMAN; SCHMIDT, M, 2018) e veiculos
automatizados (ZHANG et al; 2017). Outros estudos investigaram os efeitos da entrega no
comportamento do consumidor online (NGUYEN et al., 2019; GARVER et al., 2012).

A literatura existente concentrou-se no aspecto de planejamento da ultima milha, ao
invés de explorar os desafios operacionais. Sob essa Otica, destacam-se estudos sobre
roteirizacdo de veiculos, abordando aspectos ambientais (ANDERSON; ALLEN; BROWNE,
2005) ou sobre distribuicdo de frete em grandes cidades (VIEIRA; FRANSOO;
CARVALHO, 2015). Poucos estudos abordam o tema da seguranca e estao relacionados aos
mais diferentes topicos, como a logistica humanitéria para a distribui¢ao de ajuda no alivio de
catastrofes (FERRER et al., 2018; MAGHFIROH; HANAOKA, 2018), a percepcao de risco
em situagdes de violéncia em vias urbanas, relacionados a acidentes de transito e roubos (DA

SILVA; DE CAMARGO BRAGA, 2018), e os desafios da distribuicdo da ultima milha em
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comunidade carentes “favelas” de Sao Paulo e Rio de Janeiro (DUARTE et al., 2019). Este
ultimo ¢ o que mais se aproxima desta pesquisa, pois a questdo de seguranca e roubo de carga

¢ um tema recorrente no estudo.

2.2 GERENCIAMENTO DE RISCO

O risco ¢ definido por uma “combinacao de probabilidade ou frequéncia de ocorréncia
de um sinistro e magnitude das consequéncias dessa ocorréncia” (BS 4778, 1991). O risco da
cadeia de suprimentos ¢ um evento que afeta negativamente suas operacdes logisticas e, por
consequéncia, as medidas de desempenho desejadas, como o nivel de servico, a
responsividade e o custo (TUMMALA; SCHOENHERR, 2015). Para Pfohl, Kéhler e Thomas
(2010), a tomada de risco ndo € necessariamente negativa € nem sempre se relaciona com
perdas, pois o risco pode ser visto como oportunidades para as empresas alcangarem
vantagens competitivas. Independentemente do sentido, o gerenciamento de risco dentro da
cadeia de suprimentos ¢ importante, pois nao s6 reduz custos e vulnerabilidades, mas também
assegura lucratividade, a continuidade do negodcio e o crescimento a longo prazo (FAN;
STEVENSON, 2017).

Fan e Stevenson (2017) apresentam uma defini¢do a respeito de SCRM, sendo

entendido como:

A identificacdo, avaliacdo, tratamento ¢ monitoramento dos riscos da cadeia de
suprimentos, com o auxilio da implementagdo de ferramentas, técnicas e estratégias
internas ¢ de coordenagdo externa e colaboracdo com os membros da cadeia de
suprimentos para reduzir a vulnerabilidade e garantir a continuidade aliada a
rentabilidade levando a vantagem competitiva.

Cadeias de suprimentos sdo consideradas robustas quando reagem e respondem
rapidamente aos eventos disruptivos, € isso sO ¢ possivel pela adocao proativa de estratégias

de gestdo de riscos (DURACH; WIELAND; MACHUCA, 2015).

2.2.1 Estratégias de Gerenciamento de Riscos

Com base em estudos que exploraram as abordagens de gerenciamento de riscos sob
varios angulos, Tummala et al. (1994), seguindo Raiffa (1982) e Hertz e Thomas (1983),
desenvolveram um Processo de Gerenciamento de Riscos (RMP) estruturado. Embora o RMP

tenha se mostrado util quando aplicado a tais decisdes de projetos individuais, havia
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dificuldade em sua aplicagdo a um contexto mais genérico (TUMMALA; SCHOENHERR,
2011).

Pesquisas adicionais realizadas por Manuj e Mentzer (2008) ¢ Tummala ¢ Schoenherr
(2011) basearam-se em um RMP modificado para identificar, avaliar e gerenciar os riscos da
cadeia de suprimentos: o SCRMP (Supply Chain Risk Management Process), fornecendo
informagdes sobre como tomar a decisdo mais apropriada. A metodologia ¢ usada ndo apenas
para avaliar o progresso, mas também para selecionar agdes alternativas, com base em seus
respectivos perfis de risco (TUMMALA; SCHOENHERR, 2011). Para tanto, as empresas
precisam adotar um método que vai da identifica¢@o de riscos a estratégias de como lidar com
eles. Manuj e Mentzer (2008) desenvolveram uma abordagem facil, pratica e direta.
Apontaram que o processo para gerenciamento € mitigacdo de riscos nessa area € composto
por cinco passos (Figura 2a). Tummala e Schoenherr (2011) também desenvolveram uma
abordagem modificada para identificar, avaliar e gerenciar os riscos da cadeia de suprimentos,
e sua aplicagdo ao gerenciamento da cadeia de suprimentos fornece insights significativos

sobre o gerenciamento desses riscos (Figura 2b).
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Figura 2 — Modelos para gestdo de risco na cadeia de suprimentos
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Fonte: Autor “adaptado de” a) Manuj e Mentzer, 2008 ¢ b) Tummala e Schoenherr, 2011

Os dois estudos tém uma abordagem holistica e sintetizam os elementos do processo
de gerenciamento de riscos da cadeia de suprimentos presentes na definicdo de SCRM. As
diferentes etapas dos processos de gerenciamento de riscos estdo interligadas, ou seja, para
que um gerenciamento de riscos seja bem-sucedido, todas as etapas do processo precisam ser
realizadas (BLOME; SCHOENHERR, 2011).

Entre as categorias de risco estudadas por Manuj e Mentzer (2008), o risco de
seguranca ¢ caracterizado como uma ameaca de um terceiro que pode ou ndo ser um membro
da cadeia de suprimento e cuja motivacdo é roubar dados ou mercadorias e/ou destruir,
perturbar ou desabilitar as opera¢des de uma empresa. Os maiores riscos de seguranca sao as
denominadas violagdes de frete, que sdo violacdes da integridade de cargas e produtos,

levando a perda ou a adulteracao de mercadorias (MANUJ; MENTZER, 2008).
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De modo mais abrangente, sdo apontadas as estratégias para evitar interrup¢des na
cadeia de suprimentos: 1) evitar: abdicar de determinados produtos, mercados, fornecedores e
clientes; ii) controle: uso de estoque de seguranca, manter excesso de capacidade nas
operagdes e  exigir obrigagcdes contratuais dos fornecedores, bem = como
transferéncia/compartilhamento de risco; iii) flexibilidade: empregar base de fornecedores
flexivel, o mix entre a producdo interna e a terceirizagdo, flexibilizacdo da forga de trabalho,
postergacao da produgdao (MILLER, 1992); iv) segurancga: utilizacdo de sensores (MANUJ;
MENTZER, 2008).

Ambas as metodologias SCRMP propostas sdo voltadas para os profissionais na
avaliagdo de processos. Os gerentes da cadeia de suprimentos podem aplica-las como uma
estrutura de vistoria, para lidar com riscos e incertezas e alcancar o desempenho desejado. Por
fim, essa abordagem ndo pode ser aplicada as cegas, pois ¢ uma facilitadora na tomada de

decisdoes (TUMMALA; SCHOENHERR, 2011).

2.2 SEGURANCA NA CADEIA DE SUPRIMENTOS

Esta secdao desdobra o tema da Seguranga na Cadeia de Suprimentos (SCS), uma parte
essencial da estratégia corporativa (SARATHY, 2006).
O gerenciamento da seguranca da cadeia de suprimentos, originalmente proposto por

Closs e McGarrell (2004, p. 8), ¢ definido da seguinte forma:

A aplicagdo de politicas, procedimentos e tecnologia para proteger os ativos da
cadeia de suprimentos (produtos, instalagdes, equipamentos, informagdes e pessoal)
contra roubo, dano ou terrorismo ¢ para impedir a introdugdo de pessoas ndo
autorizadas ou contrabando de armas de destruicdo em massa na cadeia de
suprimentos.

Ressalta-se que as ameagas de seguranca ndo sdo ocorréncias aleatorias, mas acoes
intencionais orquestradas por criminosos dentro ou fora das empresas (URCIUOLI; HINTSA,
2016). Para lidar com questdes de seguranca, ¢ necessario monitorar € manter as estratégias
de seguranca, caso contrario, os resultados podem ser desastrosos (WILLIAMS; LUEG;
LEMAY, 2008). Com base em Hess e Wrobleski (1996), o Quadrol ilustra alguns dos

resultados negativos, em especial em paises emergentes, de ndo abordar a SCS a partir de uma

posicado estratégica.
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Quadro 1 — Os efeitos de ndo incorporar seguranga

1  Aumento dos custos de seguro e protecao de seguranca
Custos de atividades de auditoria interna para detectar crimes

[\

Custos de investigagao e coibi¢dao de suspeitos medidos em termos de perda de tempo
de seguranca e de pessoal administrativo

(O8]

Aumento dos precos de venda e enfraquecimento da posi¢cdo competitiva
Reducao de lucros

Perda de produtividade

Perda de reputagdo comercial

Deterioracao na qualidade de servigo

Ameaga a sobrevivéncia do negocio

O 0 3 N L b

Fonte:Autor “adaptado de” Hess e Wrobleski, 1996

Em termos gerais, as iniciativas de SCS sdo divididas em programas de origem
empresarial e governamental. No primeiro, a participagdo ¢ sempre voluntaria, enquanto no
segundo a participacao pode ser voluntaria ou compulséria (JOHANSSON, 2008).

O primeiro programa caracteriza-se por atividades que uma empresa conduz e controla
dentro da organizacdo. Essa abordagem, denominada intraorganizacional, implica que todas
as fungdes organizacionais devem ser totalmente integradas para realizar o fluxo eficiente e
efetivo dos bens (WILLIAMS; LUEG; LEMAY, 2008). Sao medidas de preven¢ao interna
que incluem o uso de requisitos de equiparagao para quantidades de producdo e recebimento
de estoque, rastreamento por satélite de caminhdes e contéineres, controle de acesso a
funcionarios, inspe¢des ndo anunciadas, seguranga pessoal, embalagem segura, uso portdes de
seguranca € cercas, monitoramento nas instalacdes, contratagdo de guardas e segurangas e
proibicao de visitantes e veiculos de passageiros (CLOSS; MCGARRELL, 2004, HESS;
WROBLESKI, 1996). H4 ainda a abordagem interorganizacional, que pode ser realizada por
meio da constru¢do de parcerias entre empresas ou entre Orgdos publicos e privados
(WILLIAMS; LUEG; LEMAY, 2008; RICE; CANIATO, 2003). As organizagdes ou até
mesmo concorrentes fazem uso de acordos contratuais de compartilhamento de riscos e
beneficios para entregar valor ao cliente final, impedir violagdes e resultar em respostas
rapidas quando o evento acontecer (WILLIAMS; LUEG; LEMAY, 2008). Para Sheffi (2001),
esses relacionamentos, seja entre empresas ou entre Orgdos governamentais, devem ser
construidos de forma local e global com maior tolerancia a requisitos de custo e prazo.

No segundo programa, atores da cadeia de suprimentos sdo 0rgdos governamentais de
regulamentacdo e fiscalizacdo. Um exemplo ¢ o programa C-TPAT (Customs-Trade

Partnership Against Terrorism) que, por meio de uma parceria voluntaria com os principais
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interessados da cadeia de suprimentos internacional — importadores, transportadoras,
consolidadores, despachantes aduaneiros e fabricantes — identificam falhas, implementam
melhores praticas e adotam medidas de seguranca (URCIUOLI; HINTSA, 2016).

O framework desenvolvido por Autry e Bobbitt (2008), exibido na Figura 3, resume
em quatro dimensdes principais as caracteristicas latentes da SCS e serve como orientacao

para processos de gerenciamento de segurancga e risco em nivel empresarial.

Figura 3 — SCS: estrutura conceitual

Orientagdo de Seguran¢a da Cadeia Resultados da Empresa / Supply
de Suprimentos Chain

Antecedentes SCS
*  DPreparacio e Planejamento de * Performance

*  Vulnerabilidades de seguranca | Seguranca * Empresa

*  Percepgdes de risco * 7]+ Parcerias relacionadas a 4 * Operacional

*  Orientagdo de Parceiros seguranca * Mercado

(clientes e fornecedores) * Adaptagdo organizacional » Satisfagdo do Cliente
* Comunicacdo e tecnologia * Continuidade da Cadeia de
dedicadas a seguranga Suprimentos

Moderadores Potenciais
*  Moderadores Internos * Moderadores Externos
*  Suporte da Alta Administracio *  Fatores/Suporte Politicos /
* Atitudes de Seguranga do Legais
Funcionario * Cooperagdo de Parceiros
* Integridade / Lealdade do *  Suporte de Parceiros
Funcionario

Fonte: Autor “adaptado de” Autry e Bobbitt, 2008

Portanto, os ataques a cadeia de suprimentos devem ser identificados, avaliados e,
finalmente, mitigados pela aplicacdo de estratégias, tecnologias ou melhores praticas

relevantes de modo continuo (URCIUOLI; HINTSA, 2016).
2.3 ROUBO DE CARGA
Com a finalidade de entender o atual estado da arte sobre o tema roubo de carga em

sistemas logisticos, foi utilizado um processo simplificado de revisdo sistematica da literatura

baseado em Fan e Stevenson (2017). Esse processo esta ilustrado na Figura 4:
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Figura 4 — Processo simplificado de revisao da literatura

Questio de Palavras Remocio de Avaliacdo de Analise do
Pesquisa Chave Duplicatas Concordancia Texto

Fonte: Autor “adaptado de” Fan e Stevenson, 2017

O banco de dados utilizado foi o Scopus, por possuir uma boa cobertura em assuntos
relacionados a Supply Chain Management (SCM), e ser bastante usado em revisdes de
literatura. Os termos especificos relacionados a crimes no transporte utilizados foram: "Cargo
Theft", “Transport Crime” e "Theft", combinados com "Transportation" ou "Transport" para o
titulo, resumo e palavras-chave.

Apenas documentos classificados como “artigos” foram selecionados, retornando 258
publicagdes no total. Apos a remocao das duplicatas e artigos sem autores, o nimero de
publicacdes foi reduzido para 222. Com o auxilio do software VOSviewer, foi possivel a
visualizagdo em rede dos artigos selecionados e, percebe-se que ha trés grandes grupos
(Figura 5):

a) azul, onde o assunto de seguranca e roubo de carga estd mais proeminente, ¢
acompanhado de termos relacionados a locais de ocorréncias, inferindo que ¢ um
importante influenciador. Nota-se o destaque do local “Europa”, pois € o ambiente
de estudo da maioria dos artigos desse grupo;

b) verde, refere-se a termos relacionados a identificacdo da ocorréncia, como uso de
tecnologias para as industrias ou prestadores de servigos logisticos. Com uma
analise de titulo e resumo dos artigos, nota-se que ha uma grande quantidade de
artigos que discorrem sobre tecnologias e dispositivos, embarcados em veiculos,
que auxiliam na identificacdo e no monitoramento da carga;

c) vermelho, estd mais relacionado ao comportamento do roubo, as vulnerabilidades e
gatilhos para ocorréncia do crime. Nesse grupo ndo estdo necessariamente o0s
roubos a carga, mas sim crimes contra o transporte, verificado pela ocorréncia de
termos ligados ao transporte publico e a bicicletas. Esse tema se faz presente em
inimeros artigos, principalmente sobre o compartilhamento de bicicletas,

consequéncia da ascensao da economia colaborativa.



Figura 5 — Visualizacdo de rede de documentos da literatura

Fonte: Autor
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Apos analise do titulo e resumo, os artigos que ndo t€m relagdo com o tema de estudo
foram removidos. Os documentos considerados relevantes t€ém foco no cenario de roubo de
carga com uma perspectiva SCRM. No geral, esse procedimento reduziu o banco de dados
para 34 documentos. Inserindo esses artigos em uma linha do tempo (Gréafico 1), constata-se a
ascensdo de publicagdes de pesquisa sobre roubo de cargas a partir do ano de 2015, que

corresponde a 53%:

Grafico 1 — Artigos relevantes no tempo

N2 Artigos Relevantes por Ano
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Fonte: Autor

Os Journals: International Journal of Physical Distribution and Logistics Management,
Journal of Transportation Security e Transportation Research Record sdo os que concentram o
maior nimero de artigos do tema. Nos demais Journals, s6 havia um unico artigo e foram
classificados como “Outros Journals”. Da mesma maneira, os autores desses artigos também
foram concentrados na categoria “Outros Autores”. O Quadro 2 apresenta a relagdo entre os
autores e Journals, constatando-se que a maioria das produgdes estd concentrada em dois
principais autores: Ekwall e Lantz. Consequentemente, os estudos estdo limitados a um

determinado escopo geografico (Europa), local onde esses pesquisadores atuam.
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Quadro 2 — Quantidade de publicacdo dos autores por Journals
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)

Ekwall 5 2 7
Lantz 2 1 3
Boone 1 1
Briils 1 1
Chen 1 1
Kay 1 1
Klodzinski 1 1
Kornhauser 1 1
Morris 1 1
Murfield, A 1 1
Murfield, M.L.U 1 1
Ramachandran 1 1
Skipper 1 1
Tsau 1 1
Wu 1 1
Wyer 1 1
Outros Autores 23 23
Total Geral 13 6 5 23 47

Fonte: Autor

2.3.1 Roubo de Carga - Contextualizacao

O roubo de cargas tem como objetivo remover bens do fluxo de mercadorias, atacando
o movimento de recursos ¢ a infraestrutura utilizada (EKWALL, 2009). De acordo com
FreightWatch (2013), o roubo de carga planejado por grupos criminosos ¢ uma das causas
mais comuns de perdas financeiras graves.

Teorias de criminologia, como a escolha racional e as teorias de atividades rotineiras,
explicam a natureza e as peculiaridades dos riscos de seguranga (URCIUOLI; HINTSA,
2016). A decisao de se atacar as cadeias de suprimento leva em consideracao diversos fatores,
tais como: esforco, recompensa potencial, risco de apreensdo e puni¢dao, € necessidades

individuais (EKWALL, 2007), ainda que ndo esteja limitado a apenas esses fatores. O Quadro
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3 exibe um levantamento de trabalhos similares sobre os fatores que afetam a seguranga no

transporte.

Quadro 3 — Fatores que influenciam a seguranga do transporte
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Duarte et al., 2019 v v v v v v

Sternberg; Lantz, 2018 v

Wu; Chen; Tsau, 2017 v v

Urciuoli, 2016 v v

Oliveira et al, 2016 v v

Vieira; Fransoo; L

Carvalho, 2015

Ekwall; Lantz, 2013 v v

Ekwall, 2010 v v v v

Total 6 4 2 2 2 1 1 1 1

Fonte: Autor

A criminologia considera que trés elementos estdo presentes em todos os tipos de
crime, sdo eles: infrator motivado, meta (bens e equipamentos) e localizacdo (COHEN;
FELSON, 1979). A partir do quadro acima, ¢ possivel notar que esses fatores se fazem
presentes nos artigos levantados. Independente dos gatilhos que levam a um incidente de
roubo de carga, ha diferentes métodos preventivos que podem ser usados para reduzir esse
risco.

Com relagdo as abordagens intraorganizacionais, destaca-se a presenga de
segurancas/escoltas, monitoramento de veiculos, obstaculos fisicos (fechaduras, cercas, etc),
identificacdo adequada das areas de entrada/saida e inspegao periddica. Além disso, o papel
da gestdo de recursos humanos tem grande destaque, como adogdo de praticas de sele¢do e
contratagdo de funcionarios (ZAILANI et al., 2015). O gerenciamento de informagdes ¢
importante na seguranca operacional de uma organizacdo. Existem muitas solugdes
tecnologicas que permitem a comunicacdo efetiva de dados e informagdes relacionados aos
riscos, como o uso de canais de comunica¢do dedicados a seguranga/risco e/ou a tecnologia de

facilitagdo de seguranca ou minimizagao de riscos (AUTRY; BOBBITT, 2008).
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Sob o aspecto interorganizacional, Prokop (2004) aconselha operadores logisticos e
transportadoras a construir sistemas de rastreamento, contabilidade e relatorios conectados a
pontos de controle eletronicos administrados pelo governo, o que leva a uma intervengao mais
rapida. Russell e Saldanha (2003) recomendam a notificagdo rapida de parceiros comerciais
via satélite combinada com tecnologias RFID, no caso de um evento disruptivo, o que
permitiria o reencaminhamento rapido de remessas.

A configuracao das redes de transporte leva a necessidade de medidas de seguranca
sob diferentes aspectos. Todos os diversos métodos preventivos de roubo t€m como objetivo a
reducdo de fatores especificos para diferentes tipos de crimes, locais e situacdes (ENGEL;
PRUMMEL, 2007).

Portanto, a relacdo entre risco e seguranga, em um cenario dinadmico, deve ser
analisada tanto por uma andlise estatistica quanto pela experiéncia dos profissionais de
seguranc¢a do transporte. Além de contribuir para determinar as diferencas entre o nivel de
risco percebido com base estatistica, os proprietarios de mercadorias podem usar esses dados
para desenvolver demandas contratuais de seguranca em determinados locais e periodos da

cadeia de transporte (EKWALL; LANTZ, 2017).

2.3.2 Panorama de Roubo de Carga no Brasil

No Brasil, o modal mais expressivo na atividade logistica e mais requisitado para
transporte ¢ distribui¢io de cargas é o rodoviario. E um modal bastante flexivel e permite o
servico de porta a porta, além de se apresentar com mais frequéncia e disponibilidade em
relagdo aos outros, € ser conveniente em termos de velocidade (ARAUJO; FIGUEIREDO;
MANDATO, 2007).

Embora tenha as suas vantagens, nem sempre ¢ o modal rodoviario mais adequado
para qualquer tipo de carga. Segundo Biazi et al. (2007), é preciso conduzir andlises de
custos, ponderando as vantagens de cada modalidade, sobretudo no que tange as suas
caracteristicas operacionais. Porém, no Brasil, essa tomada de decisao ¢ limitada, comprovado
pelo fato de o pais ter a maior concentragdo rodovidria de transporte de cargas em comparacao
com as principais economias do mundo (ASSOCIACAO NACIONAL DO TRANSPORTE
DE CARGAS E LOGISTICA; 2019). Isso porque as ferrovias nio formam uma rede com boa
cobertura do territério e o transporte maritimo ndo ¢ muito utilizado por falta de investimentos

(AMARAL,; FIGUEIREDO, 2008; CAVENAGHI; FREDERICO, 2007).
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Para a distribui¢do da ultima milha em ambientes precarios, as decisdes sdo feitas
baseadas em como as mercadorias sdo entregues aos clientes. A empresa tem influéncia direta
na escolha do tamanho do veiculo, na selegdo do motorista, nos prazos de entrega e sobre os
pontos de acesso (DUARTE et al., 2019).

Apesar da larga utilizagdo, esse setor ndo se apresenta estruturado (MACOHIN et al.,
2007), tendo em vista problemas relacionados ao mau estado de conservagdo das rodovias,
aos altos indices de acidentes, avarias, greves e a inseguranga das vias, acarretando um
aumento crescente dos custos operacionais. A legislacao tributéria e os incentivos fiscais, que
permitem aliquotas diferenciadas de impostos entre Estados, estimulam a realizagdo de
transportes desnecessarios de mercadorias, pondo em risco a carga em decorréncia de sua
maior exposicdo em vias publicas (BIAZI et al., 2007).

Segundo dados divulgados pela NTC & Logistica, os prejuizos computados em roubo
de carga foram de R$ 1,47 bilhdo, em 2018. Embora tenha caido em relagdo ao ano de 2017,
entre 2010 e 2017, foi registrado um aumento de 238,33%. No acumulado dos tltimos oito
anos, o valor das cargas roubadas no Brasil superou R$ 8,79 bilhdes (OLIVEIRA, 2018). O
comportamento nacional ¢ determinado pelas ocorréncias no Sudeste, que representaram
84,79% dos casos em 2018. Apenas Rio de Janeiro e Sdo Paulo responderam por 80,78% das
ocorréncias nacionais. Mais que isso, 78% se concentram nas regides metropolitanas do Rio
de Janeiro e de S3ao Paulo, sede das principais organizagdes criminosas do pais e que
passaram a utilizar o roubo de cargas para aumentar a capitalizacdo de suas atividades. Por
essa razao, a maior parte dos assaltos ocorre em areas urbanas, sendo a sua maioria realizada
pela manhi (ASSOCIACAO NACIONAL DO TRANSPORTE DE CARGAS E
LOGISTICA; 2019; DUARTE et al., 2019). Dessa forma, por oferecer menor risco € maior
facilidade de escoamento dos produtos roubados, as organizagdes criminosas usam o roubo de
cargas para financiar a compra de drogas (o narcotrafico ¢ o principal mercado das
quadrilhas) e de armas (OLIVEIRA, 2018).

Oliveira (2018) afirma que essa estrutura se sustenta devido a trés fatores basicos:

a) falta de seguranga nas fronteiras nacionais e estaduais;

b) baixa capacidade de policiamento ostensivo nas rodovias federais e vias urbanas ja

identificadas como principais rotas do roubo de cargas;

c) falta de repressdo ao comércio irregular, onde sdo vendidas as mercadorias

roubadas, como feiras nas proximidades de estacdes de trem, metrd e paradas de

onibus e mesmo areas de comércio popular.
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Dependendo do tipo de mercadoria e a regido onde serd comercializado, quanto maior
o risco do transporte, mais caro ¢ o valor do frete, do seguro e das medidas de seguranga. Esse
fator reflete no prego final da mercadoria, que pode ser aumentado em até 50% (DUARTE et
al., 2019; OLIVEIRA, 2018). De acordo com NTC & Logistica (2019), os produtos mais
procurados nos roubos sdo cigarros, eletrodomésticos, produtos alimenticios, combustivesis,
bebidas, artigos farmacéuticos, produtos quimicos, autopegas, téxteis e confecgoes.

A consultoria FreighWatch destaca que o método de abordagem mais usado ¢ o assalto
com ameaga ao condutor (59%), sendo que em 66% dos casos o caminhdo estava em transito.
Destes, 82% foram obrigados a parar, 15% foram parados em postos de gasolina e 3%
pararam na estrada. Em 32% dos roubos de carga em transito, os criminosos usavam jammers,
equipamentos eletronicos utilizados para bloquear o sinal de rastreadores enviados a satélites,
o que dificulta a localizagdo do caminhao roubado.

Dentre as medidas apontadas como estratégia de reducdo de perdas, podem ser
destacadas o uso de veiculos blindados, o rastreamento via satélite com inteligéncia anti-
jammer, rotas seguras, planos robustos de gerenciamento dos riscos combinados com apoio
técnico especializado e sistemas integrados promovendo informagdo em tempo real
(FONSECA, 2016). No entanto, em dareas de grande risco, a exemplo das favelas, o
dispositivo de rastreamento ¢ roubado, o uso de escolta piora a situacdo dando inicio a um
tiroteio e o mapeamento de risco ¢ limitado. Entre as medidas de mitigagdo para esse tipo de
situagdo, encontra-se o emprego de funciondrios locais confidveis, pois, com seu
conhecimento pessoal e experiéncia, o planejamento da rota ¢ mais eficiente € menos
arriscado, além de o emprego de locais estabelecer uma boa relagdo com a comunidade. Outra
medida é pagar taxas aos criminosos "para ndo serem perturbados" e, quando ndo ¢ possivel

entregar aos consumidores, resta o uso de pontos de coletas (DUARTE et al., 2019).
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3 METODOLOGIA

Esta secao relata o método de coleta de dados, define as variaveis utilizadas no estudo,
e descreve os métodos utilizados para a analise multivariada. As variaveis que explicam o
valor sinistrado foram investigadas a partir de informacdes de banco de dados cedidos por
uma grande empresa e-commerce brasileira.

Este estudo empregou o modelo SCRMP (Processo de gerenciamento de risco da
cadeia de suprimentos), incorporando as trés ‘“perspectivas” de tomada de decisdo de
negocios: analise descritiva, preditiva e prescritiva, resultando em uma estrutura de facil
utilizagdo pelas organizacdes para avaliar e melhorar o proprio gerenciamento de incertezas.

Esse framework ¢ exibido na Figura 6 e descrito abaixo:

Figura 6 — SCRMP para gravidade de roubo de carga

Fase |

Fase II: Selec¢@o Apropriada de Gerenciamento de Risco
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X R variaveis relevantes medidas utilizadas
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Fonte: Autor

milha como ja foi exposto e detalhado anteriormente.

Na Fase I o risco identificado e analisado ¢ o roubo de carga na entrega da tltima

3.1 COLETA DE DADOS

Os dados desta pesquisa foram obtidos a partir de um banco de dados de roubo de

carga de um importante varejista on-line. Essa empresa oferece mais de 38 categorias de

produtos e ¢ lider do mercado brasileiro com marketshare de 18% das vendas on-line e
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faturamento superior a 8 bilhdes de reais. Possui 7 centros de distribuicdo e cerca de 31
pontos de crossdocking. A base de dados contém 983 ocorréncias de roubo de carga no
periodo de janeiro de 2017 a dezembro de 2018 em todo territdrio nacional.

Somaram-se a coleta de dados anotagdes de campo feitas durante visitas na operagao
logistica e também foram conduzidas entrevistas semiestruturadas que teve como objetivo a
compreensdo do processo e dos riscos a partir das experiéncias e perspectivas dos
profissionais de SCM. A conversa envolveu 5 profissionais, englobando supervisores e
gerentes que trabalham com atividades de distribuicdo, logistica e transporte. O roteiro da
entrevista esta exibido no Apéndice A e o Apéndice B exibe um compilado da percepgdo dos
entrevistados.

A escolha dessa rede de varejo on-line ¢ justificada primeiramente pela
representatividade dessa organiza¢ao no mercado, pois uma pesquisa realizada com dados da
maior rede do mercado permite uma generalizagdo maior que estudos em redes menores. Em
segundo lugar, pela conveniéncia da disponibilidade dos dados. Apesar dessa amostra ndo
representar todo o cenario nacional de roubo de carga na ultima milha do comércio on-line,
este estudo supde que os resultados nao seriam muito alterados ao se acrescentarem novas

empresas do mesmo setor. Os dados coletados sdo apresentados no Quadro 4.
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Quadro 4 — Os atributos e defini¢des de dados de roubo de carga

Atributos Defini¢des

ID Numero de identificacdo da ocorréncia

Nome Nome de quem inseriu a ocorréncia no sistema

CPF Documento de identificagdo de quem inseriu a ocorréncia
Data/Hora Registrado Data e hora que foi registrado a ocorréncia no sistema
Més Ocorréncia Mgés e ano de registro de ocorréncia

Saida (Data/Hora) A data e hora em que cada carga saiu para a entrega

Base de Origem Base operacional de origem da carga

Valor Carregado
Qtde Remessas
Empresa

Tipo de Veiculo
Empresa Transportadora
Placa Veiculo
Placa Carreta
Blindado
Escoltado

Isca

Isca Numero

Outros Itens Seguranga

Motorista Treinado
Nome Motorista

Tipo de Contratagao
Ocorréncia (Data/Hora)
Estado

Cidade

Microrregido

CEP

Meio Abordagem

Relate Sinistro

Qtde Remessas Entregues
Qtde Remessas Sinistradas
Qtde Remessas Recuperadas

Valor Sinistrado

% Sinistro

Data Analise

Data Chamado

N° Chamado

Resp Abertura Chamado
Acgdes

Analista Chamado
Observacdes do Analista

O valor monetario total carregado por veiculo

Quantidade de remessas carregadas por veiculo

Empresa cliente

Tipo de veiculo utilizado para o transporte de carga
Transportadora responsavel pelo transporte de carga

Placa do veiculo utilizado pelo transporte de carga

Placa da carreta (quando hd) utilizado pelo transporte de carga
Se o veiculo possuia blindagem (“sim” ou “nao”

Se o veiculo estava sendo escoltado (“sim” ou “ndo”

Se o veiculo possuia isca (“sim” ou “ndo”

Numero de Registro da Isca

Se o veiculo possuia outros itens de seguranga secundarios:
alarmes, botdo de seguranca, rastreador e trava de volante
Se o motorista possui treinamento (“sim” ou “ndo”

Nome do motorista responsavel pela entrega

Tipo de contratagdo do motorista

A data e hora que ocorreu o sinistro

Estado onde ocorreu o sinistro

Cidade onde ocorreu o sinistro

Referem-se a regido, sub-regido e setor onde ocorreu o sinistro
(sdo os 3 primeiros digitos do CEP)

Cddigo de Enderecamento Postal onde ocorreu o sinistro
Meio de abordagem utilizado pelo infrator

Descri¢do de como o evento aconteceu

Quantidade de remessas entregues antes do evento
Quantidade de remessas sinistradas por evento

Quantidade de carga recuperada por evento

Soma do valor (valor liquido de uma nota fiscal) de todas as
mercadorias sinistradas por veiculo e por evento

Percentual do valor sinistrado com relagao ao total carregado
Data em que ocorreu a andlise do registro

Data em que o registro foi aberto

Numero do chamado para o registro inserido no sistema
Colaborador que realizou a abertura do chamado

Acgdes tomadas ap6s a andlise da ocorréncia

Analista do GRIS responsavel por avaliar a ocorréncia
Observagoes Gerais

Fonte: Autor “adaptado de” empresa do caso'

! Base de dados esta disponivel no sistema interno da empresa do estudo € ¢ de acesso restrito
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Depois de coletar os roubos de roubo de carga, realizou uma estatistica descritiva para
entendimento dos dados. A Tabela 1 sintetiza os dados de roubo de carga referente as

variaveis métricas disponiveis:

Tabela 1 — Estatistica descritiva dos dados escalares de roubo de carga

Atributo N Minimo Méximo Média Erro Desvio
Valor Carregado (R$) 983 344,45 330.378,88 23.253,67 18.588,29
Qtde de Remessas 983 1 238 46 27
Qtde Remessas 983 0 142 14 19
Entregues

Qtde Remessas 983 0 238 27 24
Sinistradas

Valor Sinistrado (R$) 983 0,00 118.656,18 14.170,75 12.828,97

Com o auxilio dos profissionais da empresa, desses 41 atributos do Quadro 4, foram
selecionados 20 atributos com possivel relevancia para o estudo. Foram realizadas diversas
checagens, apresentadas no Quadro 5, visando a remover dados inconsistentes e excluir dados
duplicados, no intuito de assegurar a exatidao e integridade dos dados.

Dados inconsistentes sdo geralmente causados por erros de digitagdo manual ou falta
de padronizagdo, um exemplo ¢ o mesmo estado ser registrado por sigla ou por extenso. A
verificagdo cruzada também ¢ uma abordagem eficaz de avaliagdo; uma imprecisdo ¢

detectada quando a hora da ocorréncia € anterior ao horario de saida do veiculo, por exemplo.
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Quadro 5 — Processamento de dados de roubo de carga

Atributo Integracdo e Limpeza
Més Ocorréncia Foi verificado se a data corresponde ao Més Ocorréncia e nao foi
Saida (Data/Hora) encontrado nenhum registro divergente

Base de Origem

Valor Carregado

Qtde Remessas

Tipo de Veiculo
Empresa Transportadora

Blindado

Escoltado

Isca

Outros Itens Seguranca
Motorista Treinado
Nome Motorista

Tipo de Contratacao

Ocorréncia (Data/Hora)
Estado

Cidade

Microrregido

CEP

Valor Sinistrado

Nao foi encontrado registros com grafias diferentes ou faltantes
Foram encontrados e removidos registros duplicados e também
aqueles que tém o valor carregado menor que o valor sinistrado e
foram removidos

Foi removido um registro com grande quantidade de remessa,
verificou-se que se tratava de transferéncia e nao distribuicao
Nao foi encontrado registros com grafias diferentes ou faltantes
Nao foi encontrado registros com grafias diferentes ou faltantes
Variavel removida: todos os registros estdo classificados como
“ndo”

Nao foi encontrado registros faltantes ou inconsisténcias

Nao foi encontrado registros faltantes ou inconsisténcias

Nao foi encontrado registros com grafias diferentes

Nao foi encontrado registros faltantes ou inconsisténcias

Dados contendo valores omissos foram eliminados

Valores omissos foram complementados de acordo com o nome
do motorista

Foi verificado se a data da Ocorréncia € posterior a data de saida e
registros divergentes foram eliminados

A grafia foi verificada e registros similares foram unificados.
Validagao Cruzada foi usada para determinar se os dados de
localizagdo sdo consistentes

O formato de CEP foi verificado e unificado. Validacao Cruzada
foi usada para determinar se os dados de CEP sdo consistentes
Validacdo cruzada com % Sinistro, se o percentual € igual a razdo
do valor sinistrado e valor carregado e ndo foi encontrado
nenhum registro divergente

Fonte: Autor

Os atributos “Estado”, “Cidade” e “Microrregido” foram removidos, uma vez que sao

dados redundantes sobre o local da ocorréncia, para tal foi utilizado a variavel “CEP”. A

variavel “Blindado” também foi removida, pois todos os registros estavam iguais.

3.2 TRANSFORMACAO DE DADOS

Esta etapa consiste em agregacdao de dados em novos formatos mais convenientes para

as andlises quantitativas. Por exemplo, a data da ocorréncia foi transformada em dia da




semana, visando a identificar algum padrdo de incidéncia. Ao final das transformacdes de

dados, ficaram 18 variaveis, e o Quadro 6 apresenta todas as transformagdes realizadas.

Quadro 6 — Transformagao de dados de roubo de carga

Atributo Antes da Transformacdo Depois da Transformacao
, Data e hora de saida Separacdo de Data e Hora e a criacdo de dois
Saida . , .
estavam no mesmo atributos: Hora de Saida e Dia da Semana
(Data/Hora) ,
campo Saida
. Com o auxilio de uma lista secundaria foi
. Base operacional de . - : B
Base de Origem . classificado em 1 = base parceira ou 2 = base
origem da carga o
propria
Sao 9 tipos de veiculo Veiculos maiores do tipo VUC, Truck, 3/4 e
Tipo de Veiculo utilizado para o Toco foram renomeados para "Pesados",
transporte de carga reduzindo para 5 tipos de veiculos
Empresa 580 21 empresas Com o auxilio de uma lista secundéria foi
contratadas para o . - .
Transportadora classificado em 1 = externa ou 2 = propria

Outros Itens
Seguranca

Nome Motorista
Tipo de
Contratacdo

Ocorréncia
(Data/Hora)

transporte de carga
Descricao de quais
outros itens de seguranca
o veiculo possui

Nome do motorista
responsavel pela entrega

Tipo de contratagdo do
motorista: 3 categorias
Data e hora de
ocorréncia estavam no
mesmo campo

Esta informagdo foi convergida para "sim" ou
"nao" para a presenca de outros itens
secundarios

Um novo atributo (Recorréncia Motorista) foi
criado para representar se 0 motorista esta
presente em mais de uma ocorréncia

Esta informacao foi convergida para duas
categorias: 1 = Agregado e 2 =CLT
Separacdo de Data e Hora e a criacdo de trés
atributos: Hora da Ocorréncia, Dia da Semana
Ocorréncia e Hora entre Saida e Ocorréncia

Fonte: Autor

3.3 HIPOTESES

O objetivo desta subse¢do ¢ formular as hipoteses. O critério para o desenvolvimento

das hipodteses deste estudo ¢ incluir as varidveis mencionadas anteriormente na literatura.

O local da ocorréncia foi o influenciador do roubo de carga mais citado dentre os

estudos levantados e ¢ um dos trés elementos presentes na teoria da criminologia. Neste caso,

o interesse € investigar a seguinte hipotese:

H1: O local da ocorréncia influencia no valor sinistrado
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O tipo de produto ¢ o segundo fator mais relevante no roubo de carga e também ¢ um
dos trés elementos presentes na teoria da criminologia (meta). Neste caso, o interesse ¢

investigar a seguinte hipodtese:

H2: O tipo de produto influencia no valor sinistrado

Estudo realizado por Lantz e Stemberg (2018) indica que a presenca de condutores de
baixos salarios pode, até certo ponto, prever crimes relacionados com o transporte na Suécia.
Com uma perspectiva nacional, Oliveira et al. (2016) pontuam o envolvimento dos
funciondrios ligados a operagdo, podendo ser o proprio motorista. Duarte et al. (2019)
analisou que empregar funcionarios locais tem um efeito positivo na performance da entrega

da ultima milha. Nesse caso, a hipdtese investigada foi a seguinte:

H3: O funcionario influencia no valor sinistrado

A frequéncia da ocorréncia pode ser verificada sob o aspecto de sazonalidade. Ekwall
e Lantz (2013) mostraram que existem diferentes tipos de sazonalidade no roubo de carga
relacionados a vérios locais da cadeia de transporte. Nesse caso, a hipotese investigada foi a

seguinte:

H4: O valor sinistrado ¢ influenciado por periodos do ano ou dias da semana

Para Fonseca (2016) dentre diversas medidas apontadas como estratégia de redugdo de
perdas, podem ser destacadas o uso de veiculos blindados e o rastreamento. Entretanto, em
regides de extrema violéncia, o uso de escolta € pior, pois o roubo ndo deixa de acontecer e
ainda pode haver um confrontamento (DUARTE et al., 2019). Ainda com base neste estudo,

nas favelas, o rastreamento ¢ precario. Nesse caso, a hipotese investigada foi:

HS5: O uso de recursos de seguranca reduz o valor sinistrado

Urciuoli (2016) por meio de um estudo exploratorio identificou que incrementos nas

taxas de frete e entregas JIT (just in time) podem influenciar no nivel de seguranca das

companhias de transporte. Nesse caso, a hipotese investigada foi:
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H6: O tipo de frete influencia no valor sinistrado

No estudo de Duarte et al. (2019), a aparéncia do veiculo ¢ um artificio de seguranca.
Para a realizacdo de entregas em favelas, uso de carros sem logotipos da empresa,
motocicletas sem bagageiros e camuflar pacotes no interior do veiculo sdo estratégias de

seguranca. Nesse caso, a hipotese investigada foi:

H7: O tipo de veiculo influencia no valor sinistrado

Ekwall (2010) com base em estatisticas oficiais de criminalidade analisou que as
ameacas na cadeia de suprimentos e de transporte que ndo tem como objetivo o interesse
economico (demanda por produtos roubados) estdo vinculadas a questdes politicas ou
ideologicas ou religiosas e a determinadas areas geograficas ou locais. Nesse caso, a hipotese

investigada foi:
HS8: Questdes politicas ou ideologicas ou religiosas influenciam no valor sinistrado

Duarte et al. (2019) observou em suas entrevistas e dados no campo que ter um bom
relacionamento com a comunidade, fazer acordos, ajudar em eventos e atividades sociais sao
praticas altamente eficiente na entrega de Ultima milha nas favelas. Nesse caso, a hipotese
investigada foi:
H9: O envolvimento da comunidade influencia no valor sinistrado
3.4 METODO DE ANALISE

Este trabalho utilizou duas técnicas de analise de dados para identificar as variaveis
significativas que influenciam o valor sinistrado. Esta secdo apresenta as duas técnicas:
analise de regressao multipla e analise de agrupamento.

3.4.1 Regressao Multipla

Uma analise de regressao multipla foi realizada para identificar as variaveis que

explicam o valor sinistrado na distribuicdo da ultima milha de uma empresa brasileira de e-
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commerce. Esse método foi escolhido por proporcionar uma compreensao sobre o efeito das
vaiaveis independentes sobre o valor sinistrado, bem como o impacto coletivo das variaveis
preditoras significativas. Tal procedimento ¢ indicado em um caso de pesquisa exploratoria
em que ndao hd um conhecimento. Para Hair ef al. (2009), ¢ a abordagem mais comum para a
selecdo de varidveis. A andlise serve para identificar um menor nimero de varidveis que
predizem a variavel dependente de uma maneira Unica, ou seja, cada variavel independente
tem variancia significativa na equacao de regressao. O pacote estatistico IBM SPSS Statistics
25 foi utilizado para manipular os dados do processo para o processo de dados e, em seguida,
realizar a analise de regressao.

O modelo estatistico utilizado ¢ dado por:

Y=0,+B8,x,+8,x,++f x + ¢ (1)

Y ¢ a variavel dependente
X1, X2 ... Xp— 830 as variaveis independentes
Bo, B1, B2 ... Pn — sdo denominados parametros da regressao

€ - ¢ 0 termo que representa o residuo ou erro da regressao

O modelo de regressdo apresenta como pressuposto basico: a varidvel Y ¢ aleatodria, a
esperanga matematica dos residuos ¢ nula, a variancia do € é constante ¢ igual a 6> (condi¢io
de homoscedasticidade dos residuos), os residuos sdo independentes entre si e tém

distribui¢do normal. Tais pressupostos foram verificados em resultados mais adiante.

3.4.2 Analise de Agrupamento

A andlise de agrupamento ¢ uma técnica utilizada para a formagao de grupos de dados
similares baseado em diferentes variaveis (CORRAR; PAULO; DIAS FILHO, 2007). O
principal objetivo ¢ formar agrupamentos com dados similares que podem ser analisados para
a identificacao de padrdes consistentes na amostra.

Existem dois tipos de algoritmos de agrupamentos: métodos hierarquicos e métodos
ndo-hierarquicos (FAVERO er al. 2009). As principais diferengas entre os métodos

hierarquicos e os ndo-hierarquicos podem ser verificadas no Quadro 7.
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Quadro 7 — Métodos de agrupamento

Os métodos hierarquicos sao também aglomerativos ou divisivos.
Meétodos aglomerativos se iniciam com #z agrupamentos

Método . . . ~ .
PO esequencialmente se associam até a formacao de um unico agrupamento.
hierarquico . . i . o
Meétodos divisivos funcionam no sentido oposto, iniciando com um
unico agrupamento.
Método Estes métodos utilizam um nimero deagrupamentos pré-definido, e o

algoritmo associa os valores para cada agrupamento. Um dos métodos

ndo-hierarquico X 1.,
q do modelo nao hierarquico ¢ o k-means.

Fonte: Favero et al., 2009

Para esta andlise, foi realizada inicialmente uma analise hierarquica para identificacao
do niimero de agrupamentos, a qual foi complementada pela anélise nao-hierarquica, com o

objetivo de refinar os agrupamentos iniciais, conforme procedimento recomendado por Hair

et al. (2009).
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4 RESULTADOS

Esta secdo tem por objetivo apresentar os resultados das analises quantitativas
realizadas, tendo sido inicialmente realizada a analise de regressao e, posteriormente, a analise

de agrupamento.

4.1 MODELO DE REGRESSAO

Depois de trabalhar os dados brutos, foi utilizada a regressdo multipla stepwise para
encontrar a relagdo entre os influenciadores para roubo de carga e os valores sinistrados na
ultima milha. Os resultados da regressao sao apresentados nas Tabelas 2 a 4.

Os coeficientes da regressao sao apresentados na Tabela 2. Os dados indicam que oito
variaveis independentes tém influéncia significativa no valor sinistrado. As demais variaveis
independentes ndo sdo Sig. <0,05 de nivel de significancia, portanto, essas variaveis nao sao
significativas e foram excluidas na equacao de regressdo. As variaveis independentes foram
classificadas por ordem decrescente de importincia (testes t) e a presenca de
multicolinearidade foi avaliada por meio do teste Variance Inflation Factor (VIF). Gignac
(2019) afirma que, se o valor do VIF estiver acima de 0,1 e abaixo de 10, é considerado um
valor aceitavel, logo, as variaveis independentes selecionadas ndo apresentam problemas de

multicolinearidade.

Tabela 2 — Coeficientes da regressao multipla para variavel dependente: valor sinistrado

Coeficientes

Variavel independente padronizados B

Sig.  Tolerancia VIF

Valor Carregado 0,484 14,501 0,000 0,766 1,305
Hora da Ocorréncia -0,191 -6,127 0,000 0,878 1,139
Hora entre Saida e Ocorréncia -0,180 -5,733 0,000 0,866 1,155
Qtde de Remessas 0,200 5,727 0,000 0,703 1,422
Empresa Transportadora -0,117 -3,569 0,000 0,790 1,266
Tipo de Contratagdo -0,110 -3,502 0,000 0,867 1,153
Escoltado -0,076 -2,468 0,014 0,893 1,120
Base de Origem -0,081 -2,365 0,018 0,730 1,370

Fonte: Autor

Em geral, o modelo ¢ significativo. Verifica-se pela Tabela 3 que o valor de F de
64,851 ultrapassa o valor critico de 2,96 para a probabilidade de erro tipo I de 0,01.

Consequentemente, a probabilidade de os resultados serem explicados ao acaso ¢ nula.
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Tabela 3 — Relatorio de analise de variancia para regressao

Soma dos s g )
Quadrados DF Médio? F Sig.
Regressao 5,53E+10 8 6,91E+09 64,851 0,000
Residuo 6,96E+10 653 1,07E+08
Total 1,25E+11 661

Fonte: Autor

De acordo com os dados da Tabela 4, o modelo final consegue explicar em torno de
43,6% (R? ajustado) das variagdes que ocorrem no valor sinistrado da wltima milha, um
coeficiente de determinagao relativamente alto para uma investigagao exploratéria. A analise
dos residuos indicou auséncia de autocorrelagdo serial, uma vez que Durbin-watson esta
préximo de 2. Também foi detectado que os residuos sdo homoscedasticos, isto €, a variancia
dos residuos € constante ao longo do espectro das variaveis explicativas, e a presenga de uma
distribuicdo normal dos erros padronizados. Esses resultados em conjunto garantem o
atendimento aos pressupostos da regressdo e que as variacdes explicadas e os testes de

inferéncia se apresentam validos.

Tabela 4 — Resumo do modelo

R? R? ajustado Erro padrio da estimativa Durbin-Watson
0,443 0,436 10325,550 1,839

Fonte: Autor

O modelo de regressao resultante do processo foi:

Valor Sinistrado = + 0,484 Valor Carregado
- 0,191 Hora entre Saida e Ocorréncia
- 0,180 Hora Ocorréncia
+ 0,200 Qtd de Remessas
- 0,117 Empresa Transportadora
- 0,110 Tipo de Contratacdo
-0,076 Escoltado
-0,081 Base de Origem 2)

Baseado no modelo de regressao final, cada uma das varidveis preditoras foi analisada

separadamente e os resultados foram validados com os profissionais da empresa. A
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combinagdo dessas contribui¢cdes qualitativas proveniente de experiéncias dos profissionais da
area com os resultados gerados pelo modelo matematico melhora o poder analitico e chegar a
resultados mais acertados.

O Valor Carregado ¢ o mais importante preditor. No Grafico 2, verifica-se que a
medida que aumenta o valor carregado aumenta o valor sinistrado. Esse efeito ja era esperado,
por isso a empresa limita o valor embarcado em cada veiculo (apenas quando ndo esta
acompanhado por escolta), porém, ha casos em que o valor carregado ¢ muito superior ao
limite. Para alguns casos pontuais, depois de investigado, verificou-se que se tratava de

fraudes em que o limite foi extrapolado propositalmente com a inteng¢do de roubar a carga.

Grafico 2 — Relagao do valor carregado e o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Valor Carregado
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Fonte: Autor

Em relacdo a Hora entre Saida e Ocorréncia, pelo Grafico 3, visualiza-se uma alta
concentragdo nas primeiras horas. Em uma andlise mais detalhada dos dados, 45% das
ocorréncias acontecem em até duas horas da saida do veiculo da base de operacdo. Isso
porque ¢ de conhecimento dos infratores a existéncia desses polos de expedicao de
mercadorias. A empresa do caso, como estratégia de mitigagcdo, adota em algumas situagdes o

uso de escoltas para apoio apenas no perimetro das bases da operagao.
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Grafico 3 — Relacdo entre a hora da saida e da ocorréncia com o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Hora entre Saida e Ocorréncia
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Fonte: Autor

No que tange a Hora da Ocorréncia, o horario ¢ umas das principais preocupacdes da
empresa, que adota como pratica o horario limite até as 09h30min da manha para o veiculo
sair para a entrega, embora operacionalmente nem todos se concretizam. Além disso, ¢
vedada a liberag@o ap6s o meio dia.

O horario de fato se mostrou um importante preditor, pois 72% dos roubos ocorreram
entre 09h30min e 14h30min. Pelo Grafico 4 percebe-se uma alta concentracdo dentro desse

intervalo.
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Grafico 4 — Relacao da hora da ocorréncia com o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Hora da Ocorréncia
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Fonte: Autor

No que diz respeito a Quantidade de Remessas, apresenta um comportamento similar
ao valor carregado e, assim como o primeiro, ja era esperado, mas em propor¢do menor. De
acordo com o Gréafico 5, a medida que aumenta a quantidade de remessa, aumenta o valor

sinistrado.
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Grafico 5 — Relacdo entre quantidade de remessa com o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Qtde de Remessas
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Fonte: Autor

Em relacdo a Empresa Transportadora, ha ainda duas outras variaveis “Tipo de
Contratagdo” e “Base de Origem” que comparam a contratacdo de servigos de terceiros com
proprios. Porém, ao contrario dessas organizagdes, para a empresa transportadora, o volume

de roubo de carga concentra-se na frota propria, o que se pode visualizar no Grafico 6.

Grafico 6 — Relacao da empresa transportadora com o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Empresa Transportadora
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Fonte: Autor
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No que tange ao Tipo de Contratagdo, como demonstrado no Grafico 7, o valor
sinistrado ¢ menor para motoristas com regime de contratacdo CLT (funcionarios da propria
empresa).

O motorista ja ¢ um fator de risco considerado pela empresa do caso e, por isso, a
organiza¢do adota diversas medidas para a inclusdo desses profissionais dentro da sua base de
operacdo: exigéncia de entrevistas; para novos motoristas, sdo destinados valores menores
para carregamento e o aumento gradativo no valor conforme o tempo de operagdo; e aplicacao
de cursos e treinamentos. Além disso, quando héa o sinistro, ¢ feita uma reconstituicdo da
ocorréncia, acompanhando o motorista no processo de entrega.

Entretanto, h4 uma grande dependéncia da experiéncia do motorista, pois, como nao
ha um roterizador para entrega de tltima milha, o planejamento da rota e a ordem de entrega ¢
feita por alguns motoristas proprios mais experientes e eles t€ém acesso a expedicdo para
realizar o planejamento das entregas. A selecdo de motorista para a rota também ¢ feita com

base em sua experiéncia nos locais designados para as entregas.
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Grafico 7 — Relacao entre tipo de contratagdo e o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Tipo de Contratagao
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Fonte: Autor

A Escolta ¢ outro influenciador, pois, de acordo com o Grafico 8, a presenca de escolta

reduz o valor sinistrado.

Grafico 8 — Relacao da escolta com o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Escoltado
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Em relagdo a Base de Origem, para as bases proprias, a empresa tem maior controle e,
por isso, como visualizado no Grafico 9, ¢ mais eficiente com relagdo ao volume sinistrado.
Sabendo disso, a empresa adota estratégias para a incorporacdo de uma base de operacao
terceira no seu sistema logistico. A contragao ¢ feita apos avaliagdo de uma consultoria
especializada em gestdo de seguranca em que os operadores parceiros precisam obedecer a
certos requisitos e seguir um plano de exceléncia com um sistema de pontuagdo. Por esse
sistema, no momento em que o minimo nao ¢ atingido, a base terceira ¢ excluida da operagao.
S6 ha intervencao na base quando ha ocorréncia.

Outro destaque nas bases de operacdo terceira ¢ elas serem responsaveis pelos
motoristas e, como ja demonstrado anteriormente, ¢ um importante preditor no valor

sinistrado.

Grafico 9 — Relacao da base de contratacdo e o valor sinistrado

Grafico Disperso Simples de Valor Sinistrado por Base de Origem
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Fonte: Autor

4.2 ANALISE DE AGRUPAMENTO

A andlise de agrupamento ¢ bastante sensivel a presenga de observagdes atipicas
(outliers), pois levam a ma representacao dos grupos. Por essa razao, foram gerados graficos
de boxplot simples para cada uma das varidveis métricas apontadas como relevantes na
regressdo. Para o “Valor Carregado” foram removidas duas observagdes, para a “Hora da

Ocorréncia” foram removidas cinco observagdes e para “Qtde de Remessas™ trés observagoes.
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Ap0s a analise para identificacdo de outliers, € necessario verificar se existe correlag@o
entre as variaveis, para assim aplicar a analise de agrupamento (CORRAR; PAULO; DIAS
FILHO, 2007). A correlacao de Pearson foi utilizada para medir o grau de correlagdo e o

resultado estd presente na Tabela 5, a seguir.

Tabela 5 — Resultado correlagao de Pearson

Valor Valor Qtde Hora da Hora} entre
.. . Saida e
Sinistrado  Carregado  Remessas  Ocorréncia N
Ocorréncia
Valor Sinistrado 1 0,637** 0,241** -0,260** -0,195%*
Valor Carregado 0,637** 1 0,427** -0,035 0,096**
Hora da Ocorréncia 0,241** 0,427** 1 0,049 0,076*
Hora entre Saida e L0,260%* 0,035 0,049 1 0,307
Ocorréncia
Qtde de Remessas -0,195%* 0,096** 0,076* 0,307** 1

**_ A correlacdo ¢ significativa no nivel 0,01 (2 extremidades).

*. A correlagdo ¢ significativa no nivel 0,05 (2 extremidades).
Fonte: Autor

Observando a Tabela 5, ¢ possivel verificar que a varidvel que apresenta o valor mais
alto para correlagdo de Pearson ¢ o valor carregado com o valor sinistrado, apresentando uma
taxa de correlagdo de 0,637, ainda menor que 0,7, indicando pouca associacdo entre as duas
variaveis (GIGNAC, 2019). Apesar dessa constatacdo, esta andlise optou por ndo excluir

qualquer dessas variaveis.

4.2.1 Analise Hierarquica

Uma vez que as variaveis se encontram em diferentes escalas e magnitudes, os dados
foram padronizados utilizando a transformacgdo escores Z, que ¢ a forma mais comum de
padronizagdo (CORRAR; PAULO; DIAS FILHO, 2007).

Para a realizacdo da analise hierarquica foi selecionada como medida de similaridade a
distancia euclidiana quadratica, pois essa medida ¢ a mais comumente usada de similaridade
entre dois objetos (HAIR et al., 2009).

Dentro de procedimentos hierdrquicos de agrupamento, hd diferentes métodos de
calculo disponiveis para combinar as observagdes em grupos. Como o método de Ward,
dentre todas as alternativas, tem o menor nimero de vieses inerentes (HUMPHRIES;

TOWRISS; WILDING, 2007), foi o método escolhido. Em suma, esse método tenta
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minimizar a soma dos quadrados dos desvios das varidveis em relagdo a cada objeto para cada
estagio de agrupamento (CORRAR; PAULO; DIAS FILHO, 2007).
Ao realizar a analise hierdrquica, por meio da analise do dendograma, presente no

Apéndice B, identificou-se a sugestao de formacao de 3 agrupamentos.
4.2.2 Analise Nao Hierarquica

A andlise nao-hierarquica K-means foi realizada e os dados quantitativos foram
divididos de acordo com trés dimensdes proveniente do agrupamento hierarquico. Os centros

dos grupos finais e os valores médios para cada grupo sdo mostrados na Tabela 6:

Tabela 6 — Solugao final para a analise nao hierarquica de K-means

Centros dos grupos finais Valores médios
Variaveis 1 2 3 1 2 3
Valor Sinistrado 1,776 0,284  -0,532  35.588  17.455 7.537
Valor Carregado 1,514 0417 -0,551 44333  28.502 14.536
Qtde de Remessas -0,316 0,972 -0,493 37 71 33
Hora da Ocorréncia -0,398 -0,168 0,215 10:53 11:28 12:25

Hora entre Saida e Ocorréncia -0,274 -0,117 0,103 02:21 03:00 03:55

Fonte: Autor

O centro dos grupos finais e os valores médios permitem conhecer a média de cada
variavel em cada um dos grupos criados, na primeira com os dados padronizados e na
segunda com os dados absolutos.

Uma das tabelas de resultados da aplicacdo deste método refere-se a tabela da
ANOVA, Tabela 7. Verifica se que todas as variaveis apresentam diferencas significantes
entre os grupos (sig<0,05) e todas as varidveis referidas apresentam elevados valores de F,
contribuindo fortemente para a defini¢do dos grupos. As variaveis mais representativas na
diferenciagdo desses grupos foram valor sinistrado e valor carregado com F = 598,874 ¢ F =

499,684, respectivamente.



55

Tabela 7 — Resultado da analise de varidncia (ANOVA) para agrupamento

Agrupamento Erro
Variaveis Quadrado Quadrado F Sig.
Médio df Médio df

Valor Sinistrado 258,344 2 0,431 881 598,874 0,000
Valor Carregado 227915 2 0,456 881 499,684 0,000
Qtde de Remessas 198,767 2 0,566 881 351,298 0,000
Hora da Ocorréncia 24,110 2 0,938 881 25,700 0,000
Hora entre Saida e Ocorréncia 8,606 2 0,930 881 9,319 0,000

Fonte: Autor

Para realizar a interpretacao dos grupos, segundo Hair et al. (2009), ¢ importante a

geragao do perfil de agrupamento, conforme Grafico 10.

Grafico 10 — Perfil de agrupamento para as 5 variaveis com valores padronizados
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Fonte: Autor

Para concluir a andlise, foram caracterizados o conjunto de varidveis bindrias nao
incluidas no procedimento de agrupamentos. Para realizar a interpretagdo, foi gerada

novamente a analise de perfil, com as variaveis adicionais padronizadas, conforme Grafico

11.
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Grafico 11 — Perfil de agrupamento incluindo as varidveis adicionais
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Fonte: Autor

Os trés grupos formados apresentam diferencas considerdveis no comportamento de

suas variaveis, conforme pode ser verificado no Gréfico 11.

O grupo 1 pode ser chamado de “Maior risco” e se caracteriza por altos valores
carregados, ocorréncia em periodo mais cedo, média de horario entre saida e
ocorréncia préximo de 2 horas, predominancia de terceiros (base de operagdo e
tipo de contratagdo), empresa transportadora tanto externa quanto propria € o
grupo com maior presenga de escolta.

O grupo 2 pode ser chamado de “Risco médio” e se caracteriza por valores
carregados intermediarios, ocorréncia em periodo pouco mais tardio, média de
horario entre saida e ocorréncia proximo de 3 horas, predominancia de recursos
logisticos proprios (base de operagdo e empresa transportadora) e grupo que
emprega a maior quantidade de funcionarios proprios, além da presenca de escolta.
O grupo 3 pode ser chamado de “Baixo risco” e se caracteriza por valores
carregados baixos, ocorréncia em periodo tardios quando comparado aos dois
primeiros grupos, média horério entre saida e ocorréncia proximo de 4 horas, base
de operacdo tanto propria quanto parceira, empresa transportadora propria, tipo de

contratagdo do tipo agregado e a menor presenca de escolta.
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A partir dos grupos formados, foram analisadas outras caracteristicas além das ja
demonstradas pelo perfil de agrupamento, como relagdo do valor sinistrado sobre o valor
carregado e as trés principais localidades em valor sinistrado de cada grupo. Optou-se pela
microrregido ao invés do CEP, pois este ultimo ¢ muito fragmentado e deste modo nenhum

CEP era destacado. Os resultados estdo presentes no Quadro 8 a seguir.

Quadro 8 — Caracteristicas adicionais por grupo

Grupo % N° Top 3
Roubo/Carregado ocorréncias microrregides Cidade Estado

Maior 212 R@o deJ ane@ro RJ
riSCo 80% 113 202 R¥o delJ aneiro RJ
222 Rio de Janeiro RJ
Risco 227 Rio de Janeiro RJ
médio 61% 283 086 Suzanq SP
064 Barueri SP
085 Itaquaquecetuba SP
Baixo risco 52% 488 071 Guarulhos SP
580 Jodo Pessoa PB

Fonte: Autor

O Quadro 8 revela que os grupos de maior risco, embora tenham o menor niimero de
ocorréncias, possuem cerca de 80% do valor carregado sinistrado e hd uma predominancia da
cidade do Rio de Janeiro. Por sua vez, dentro do grupo de risco médio, dentre as trés
principais cidades, duas estdo no estado de Sdo Paulo. E importante ressaltar que as principais
regides dentro do grupo de baixo risco ndo devem ser negligenciadas, pois elas apresentam
um percentual menor de valor sinistrado, mas alta recorréncia de roubo, a exemplo de

Guarulhos e Itaquaquecetuba, resultado que sera explorado mais a frente.

4.3 DISCUSSAO

No Quadro 9 sdo apresentadas as hipdteses propostas e informados os resultados

alcangados.
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Quadro 9 — Anélise das hipoteses

Hipoteses Resultado Conclusao

H1: O local da ocorréncia influencia no valor Nao: Nao Hipotese Nao
sinistrado Significante suportada
H2: O tipo de produto influencia no valor ~ , ~

L Nao ¢ passivel de mensuracao
sinistrado
H3: O funcionario influencia no valor sinistrado zigl (=BO:O_(§)f ; 06. Hipotese Suportada
H4: O valor sinistrado ¢ influenciado por Nao: Nao Hipotese Nao
periodos do ano ou dias da semana Significante suportada

Sim para escolta
H5: O uso de recursos de seguranca reduz o valor (B =-0,079. Sig. = Hipdtese Suportada
sinistrado 0,010) Parcialmente

Nao para isca
Hé6: O tipo de frete influencia no valor sinistrado  Nao ¢ passivel de mensuragao
H7: O tipo de veiculo influencia no valor Nao: Nao Hipotese Nao
sinistrado Significante suportada
HS: Questdes politicas ou ideoldgicas ou

. . . - Nao ¢ passivel de mensuragao
religiosas influenciam no valor sinistrado

H9: O envolvimento da comunidade influencia
no valor sinistrado

Fonte: Autor

Nao ¢ passivel de mensuracao

As hipoteses que relacionam as varidveis, tipo de produto (H2), tipo de frete (HO),
questdes politicas/ideoldgicas/religiosas (H8) e envolvimento da comunidade (H9) nao foram
possiveis de se validar pela base de dados, entretanto, a hipotese H2 (tipo de produto) ¢
relevante para os profissionais da empresa.

Para a primeira hipdtese de pesquisa (H1), por esta verificagdo empirica, ndo se
confirma o impacto da localizagdo, ao contrario do que foi pontuado em trabalhos
internacionais similares. Esse resultado pode ser ocasionado pela amostra adotada e pela
variavel de resposta escolhida, pois a base de dados disponivel contém apenas os dados de
sinistro. Com uma base contendo todas as entregas e utilizando como a variavel de resposta a
ocorréncia ou ndo de sinistro, possivelmente a localizagdo se mostrara como um preditor. Esse
argumento ¢ amparado pela analise da Tabela 8. Ela exibe as top 10 microrregides em
ocorréncia no periodo de 2 anos, correspondendo a 20% das ocorréncias no pais. Pela tabela,
percebe-se que, em termos de valor sinistrado, que ¢ a variavel de resposta selecionada, essas
localizagdes ndo destoam muito da média nacional que ¢ de 14 mil reais por incidente.
Entretanto, mas quando se analisa a frequéncia da ocorréncia, essas microrregides se

descolam da média nacional que ¢ de 2,1 incidentes.
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Microrregido UF Frequéncia  Frequéncia (%) Valor Sinistrado Médio
085 SP 43 4% R$ 9.339,11
071 SP 25 7% R$ 9.275,86
064 SP 19 9% R$ 13.896,07
580 PB 19 11% R$ 10.723,97
227 RJ 18 13% R$ 20.473,43
202 RJ 16 14% RS 20.530,45
132 SP 14 16% R$ 13.887,19
058 SP 13 17% R$ 8.579,43
226 RJ 13 18% R$ 18.308,46
063 SP 12 20% R$ 10.248,79

Fonte: Autor

A Tabela 9 apresenta o roubo de carga por estado. Nota-se que se destacam os estados

de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, onde cerca de 70% das ocorréncias e de valor monetario

concentram-se, corroborando a literatura. Portanto, ¢ interessante explorar a varidvel

localizacao em estudos futuros.

Tabela 9 — O roubo de carga da ltima milha por estado

Estados Valor Sinistrado (%) Frequéncia de roubo (%)
Sao Paulo 34% 42%
Rio de Janeiro 39% 28%
Outros 28% 31%

Fonte: Autor

A terceira hipotese de pesquisa (H3) afirma que o funcionario influencia no valor

sinistrado. Essa hipotese ¢ confirmada pela andlise de regressdo e, como ja exposto

anteriormente, funciondrios proprios representam um menor risco potencial.

A quarta hipotese de pesquisa (H4) que afirma valor sinistrado ¢ influenciado por

periodos do ano ou dias da semana ndo ¢ sustentada. Realizando uma andlise gréafica, no

Grafico 12, ndo se percebe a presenga de sazonalidade para os atributos més e dia da semana.
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Grafico 12 — Relagdo entre o valor médio sinistrado por més e por dia da semana
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Fonte: Autor

A quita hipotese de pesquisa (HS) afirma que o uso de recursos de seguranca reduz o
valor sinistrado, sendo essa hipdtese parcialmente sustentada pela analise de regressdo. Os
principais recursos que a empresa do caso utiliza sdo a inclusdo de escolta, a inser¢do de iscas
(dispositivo de rastreamento que ¢ acondicionado dentro de caixas e embalagens em geral, se
passando por qualquer outro pacote de entrega). A escolta se mostrou um influenciador no
volume sinistrado, ao contrdrio da isca de rastreamento, que nao apresentou como um preditor
para a minimizagao do valor do roubo. Ao fazer uma andlise da taxa recuperagdo de cargas, os
dados mostram que 13% da carga foram recuperados de veiculos com isca, enquanto 10%
foram recuperados de veiculos sem isca. Esses resultados evidenciam que a efetividade da
isca ¢ baixa, o que ¢ agravado financeiramente quando se adiciona o custo da isca no
montante sinistrado. Com base na experiéncia da empresa, a ineficiéncia da isca ¢ atribuida a
trés fatores: o uso de jammers (bloqueadores de radiocomunicagdes); o segundo ¢ um
problema na operacdo: embora a isca esteja camuflada como qualquer outro pacote de
entrega, o motorista sabe qual ¢ o pacote que tem o dispositivo; e, por fim, a impossibilidade
de recuperar a carga sem o envolvimento da policia ou de outros 6rgdos competentes. O
processo nao ¢ agil o bastante para evitar que a isca seja encontrada e descartada pelo infrator,
ou hé casos em que ¢ sabido onde a carga se encontra, mas, devido ao perigo do local e a
baixa gravidade da situacdo, a for¢a policial ndo comparece ao local.

A sétima hipotese de pesquisa (H7) afirma que o tipo de veiculo influencia no valor
sinistrado, entretanto, nao foi sustentada pela andlise de regressao. A empresa do caso faz uso
do proprio veiculo do motorista, seja agregado ou funcionario e, assim, estes ndo sao

logotipados. Além disso, para que os veiculos possam fazer entregas, os transportes de
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passeio precisam ter vidro escuro (pelicula insulfilm) para que ndo se perceba que, no seu
interior, haja carga/pacotes. Essas praticas se demonstram assertivas, uma vez que nao ha

veiculos alvos de sinistro.
4.3.1 Praticas Atuais de Mitigacao

Antes de transferir automaticamente o resultado da analise estatistica, ¢ importante
avaliar as praticas atuais utilizadas para a preveng¢dao de roubo de carga. As estratégias
adotadas pela empresa variam de acordo com a classificagdo de risco da area de entrega,

exemplificadas na Figura 7.

Figura 7 — Estratégias adotadas para prevencao de roubo
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Fonte: Empresa do caso

A Figura 7 ¢ uma matriz de probabilidade e impacto, na qual a probabilidade ¢ a
frequéncia da ocorréncia em uma determinada microrregido € o impacto ¢ o valor sinistrado.
Para cada tipo de quadrante, ¢ adotada uma estratégia, por exemplo, a escolta ¢ empregada em
rotas com alta gravidade e com bastante frequéncia.

Das estratégias adotadas, iscas e escolta ja foram explorados e a alteracao de rota ndo ¢
passivel de validagdao. Com relacao a “reducao de valor” a empresa adota um carregamento
limite para que os veiculos ndo saiam para entrega com valores altos. Entretanto, em 23% dos
casos em que havia um limite de carregamento estipulado, este foi ultrapassado. Isso reforca
que mesmo com a adog¢do de estratégias de seguranca, em 2018, houve um aumento de 15%
em valor sinistrado quando comparado a 2017, sendo que, no Brasil, houve uma redugdo de

6% no mesmo periodo. Como demostrado pelo estudo empirico das estratégias que a empresa
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utiliza, a isca ndo esta sendo efetiva. O primeiro passo ¢ avaliar outros dispositivos presentes
no mercado e combinar com outras estratégias, provenientes dos resultados empiricos. Valor e
quantidade carregada, horario, escolta e o tipo de contratacdo de transportadores, funcionarios
e base de operagao sao fatores-chave para a severidade da perda de carga.

A mesma relacdo entre o valor sinistrado e a frequéncia foi usada para exibir as
posicdes de cada microrregido na matriz, bem como o grupo a qual pertencem. Essa relacao

esta representada na Figura 8 a seguir.

Figura 8 — Matriz valor sinistrado e frequéncia por microrregiao
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Fonte: Autor
Legenda: Grupo 1: Maior risco; Grupo 2: Risco médio; Grupo 3: Baixo risco

Foram adicionadas duas linhas de referéncia que correspondem a média nacional de
ocorréncias (eixo x) e de valor sinistro (eixo y). Com relagdo a frequéncia, ha duas
microrregides, ja citadas anteriormente, Itaquaquecetuba (085) e Guarulhos (071), que com
nitidez se distanciam da grande parcela dos casos. Pela matriz de risco, devido a alta
frequéncia, deveriam fazer o uso de escolta, porém, esse procedimento nao foi constatado pela
analise dos dados. Entdo, embora exista uma estratégia, por motivos operacionais, nao ¢

completamente aplicada.
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4.3.2 Novas Estratégias de Mitigaciao

Com base nos resultados empiricos, este estudo desenvolveu estratégias para
prevencdo de roubo de carga e recomendacdes gerenciais para a execucao de planos de
mitigacdo sob uma perspectiva intraorganizacional.

Com relagdo ao Valor e Quantidade carregados, ¢ necessario estabelecer limites de
valor embarcado para ndo concentrar as cargas em um Unico veiculo, em especial para aqueles
designados para areas perigosas. Ao fazer uma gestdo das entregas com base na rota, valor
embarcado e grupo de risco, ¢ dado um maior foco para aqueles em rota de risco. Além de ser
feito um acompanhamento mais proximo, essa estratégia pode ser combinada com outras
medidas de seguranca, como uso de escoltas e preferéncia por motoristas CLTs. Além disso,
deve ser realizada conferéncia aleatoria a fim de garantir operacionalmente a estratégia
estabelecida e evitar fraudes, para que os veiculos ndo saiam com valores maiores do que o
limite estipulado.

No que diz respeito ao horario, ¢ necessario reforcar as medidas de seguranca nas
primeiras horas entre a saida do veiculo da base de operagdo. Como uma medida primaria, o
uso de rotas variadas e seguras, pois 0 motorista, ao utilizar o mesmo trajeto ao sair da base,
torna-se mais vulneravel. Outra estratégia ¢ antecipar o horario limite de saida dos veiculos
das bases de opera¢do. Como o horario de pico das ocorréncias comeca as 9h30min e até 2
horas depois da saida ocorrem quase a metade das ocorréncias, o horario limite para saida dos
veiculos deve ser antecipado para as 7h30min.

No que tange a Operadores Terceiros, os profissionais de logistica devem selecionar
de modo meticuloso seus operadores terceiros, regular o controle, formular procedimentos
logisticos rigorosos, acompanhar indicadores e realizar vistorias com frequéncia, ndo se
restringindo apenas a quando ocorre o incidente.

No tocante a Riscos de Pessoal, ¢ necessario realizar processo investigativo dentro da
rotina de operacao para evitar vazamento de informagdes e controle de acesso de funcionarios
na expedicao, além de adotar estratégias de penalizacao.

Em relacdo a Recursos de Seguranca, embora a escolta envolva alto custo, seu uso ¢
um inibidor do roubo de carga, mas ¢ necessdrio otimizar as rotas para ndo haver
sobreposi¢des de recurso. Ja a isca, embora comprovadamente ineficiente, a literatura mostra
que o uso de dispositivos de rastreamento pode ajudar na prevencdo. Sendo assim, €
necessario selecionar equipamentos robustos e inseri-los em todos e quaisquer pacotes de

entregas. Para opera¢do do pesado (produtos de grandes dimensdes), deve-se fazer uso de
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caminhdes que ja possuam tecnologias de seguranga embarcada, como rastreadores e
dispositivos de travamento. Por fim, ¢ necessario o uso de roteirizador para o planejamento de
rotas, pois, além do ganho de tempo e melhor controle de custos, possibilita o ganho de
previsibilidade, permitindo uma programacao antecipada das escoltas e flexibilizagdo entre a
rota e o motorista, minimizando a dependéncia da experiéncia desse profissional.

No que se refere a Frequéncia, para regides com alta recorréncia de sinistro, uma
estratégia ¢ adotar o sistema hibrido da entrega da ultima milha, em que o produto pode ser
retirado em uma loja da rede ou loja parceira ou entdo em lockers que fiquem localizados em

regides proximas, mais seguras, € o consumidor fica responsavel pela retirada no local.
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5 CONCLUSAO

Este trabalho teve como objetivo identificar os fatores que afetam o roubo de carga na
entrega de ultima milha em um relevante varejista on-line do mercado brasileiro. Foram
combinados métodos quantitativos para a andlise de dados, tais como regressdo multipla e
andlise de agrupamento e entrevistas qualitativas semiestruturas para uma melhor
compreensdo do evento estudado. Os resultados revelaram que as variaveis encontradas em
estudos, em sua maioria realizados em paises desenvolvidos, ndo necessariamente coincidem
com os problemas vivenciados no mercado brasileiro (EKWALL; LANTZ, 2013; WU;
CHEN; TSAU, 2016).

O estudo revelou que o historico de uma base de dados contém informagdes relevantes
para a identificacdo dos fatores que influenciam o volume sinistrado e contribui para a
literatura de duas maneiras. Primeiramente, a criagdo de um modelo holistico de roubo de
carga, incorporando estruturas de gerenciamento de risco da cadeia de suprimentos e a tomada
de decisao de negbcio (Figura 6), bem como o desenvolvimento de estratégias de prevengao
de roubo de carga para a empresa do caso. Em segundo lugar, empresas podem utilizar o
SCRMP proposto para identificar problemas de roubo de carga e, assim, desenvolver
estratégias de prevencdo ou entdo aquelas que ndo possuem dados podem utilizar as
estratégias propostas.

As ligdes aprendidas neste estudo sao de valia, por se tratar de uma empresa de
destaque no mercado nacional. Foi constatado que, embora possuam dados com muitas
variaveis mapeadas, ha uma dificuldade na conversdo de informagdes para tomada de decisao
gerencial e, quando uma estratégia ¢ desenhada, ha a dificuldade de colocé-la em pratica.

Cabe agora responder as questdes de pesquisa.

Quais fatores tém impacto no valor sinistrado em entregas de ultima milha do

comércio eletronico?

Os resultados da analise de regressao revelaram que oito variaveis sdo significativas
para explicar a severidade do roubo de carga: valor e quantidade carregada, hora entre a saida
e a ocorréncia, hora da ocorréncia, base de origem, escolta, tipo de contratacdo e
transportadora.

Por meio da anélise de agrupamento, foram identificados 3 agrupamentos, nos quais 0s

fatores-chave encontrados influenciam de maneira distinta. O grupo “Maior risco”
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caracteriza-se por altos valores e volumes carregados, horarios mais cedo, predominancia de
terceiros € um maior uso de escolta. O grupo “Risco médio” caracteriza-se por médios valores
e volumes carregados, horarios mais tardios e predominancia de recursos logisticos proprios.
Por fim, o grupo “Baixo risco” caracteriza-se por baixos valores e volumes carregados,
horarios mais tarde, uso de recursos logisticos tanto proprios quanto de terceiros € a menor

taxa de uso de escolta.

Quais as estratégias de mitigacao recomendadas?

A segunda questdo de pesquisa refere-se ao desenvolvimento de estratégias para o
gerenciamento de riscos. As estratégias sdo: realizar uma gestdo das entregas com base na
rota, no valor embarcado e area de risco; redobrar medidas preventivas, em especial nas duas
primeiras horas apds a saida do veiculo; formular procedimentos logisticos rigorosos para
terceiros; evitar vazamento de informagdes; adotar recursos de seguranca e empregar modelos

de distribuigao do tipo hibrido (retirar em um ponto de coleta) para areas de alto risco.

5.1 LIMITACOES

Uma das limitagdes deste trabalho foi a utilizagdo de uma unica empresa. Embora seja
a maior do setor no cenario nacional, os resultados atuais podem ser limitados a organizagdes
com caracteristicas semelhantes as da empresa do caso. Sendo assim, varias empresas podem
ser analisadas no intuito de buscar estratégias gerais de gerenciamento de riscos para a
prevencao de roubo de carga.

Outra limitacao foi a base de dados empregada, que contém apenas dados de sinistro,
sendo a andlise conduzida a fim de determinar as varidveis que potencializam o valor

sinistrado. Essa metodologia ndo identifica as causas da ocorréncia ou ndo de sinistro.

5.2 OPORTUNIDADES DE PESQUISA

Com base nos resultados desta pesquisa e nas limitacdes encontradas, foram
identificados dois topicos relevantes para estudos a serem realizados nesta linha de pesquisa.
Estudos futuros poderiam ajudar a determinar se o tipo de produtos ¢ um influenciador

no roubo de carga e se ¢ necessario tragar estratégias diferentes para tipos de carga.
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Outra oportunidade seria focar na Fase III do modelo desenvolvido para a gravidade
de roubo de carga, que sdo a “Implementacdo da estratégia” e a “Mitigacdo de risco”, e se

referem a execucgao das estratégias delineadas neste estudo.
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APENDICE A - ROTEIRO ENTREVISTA

Q1. Qual a sua area de atuac¢ao? Quais sao suas atividades?

Q2. Quais sdo, na sua opinido, as condi¢des que favorecem o sinistro?

Q3. Quais as medidas preventivas utilizadas atualmente?

Q4. Qual ¢ a sua sugestdo de medidas de prevengdo para serem aplicadas no futuro?
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Fatores

que
levam ao
sinistro

Local e hora
Roubo de Oportunidade: necessario criar barreiras
Informagao ¢ repassada (com envolvimento de pessoas de dentro da operacao)

Medidas seguranca atual

Parceria com o gerenciamento de risco, especialmente para a mudanga de
horario e rotas

Contratagdo de uma consultoria especializada em seguranga que valida bases
de operagdes e faz o acompanhamento das iscas

Motorista novos tem mais problemas que os antigos: principalmente em
€pocas sazonais

Entrevista motorista para poder entrar na operacao (habilidade de entrega)
Utilizacao de iscas conforme o risco da rota

Vistoria do veiculo: exigéncia de veiculo com vidro escuro

Uso de escoltas: maioria velada, mas em alguns pontos de alto risco prefere-se
logotipada

Distribui¢ao veiculo pela rota (preferéncia que o motorista conhega a regiao)
Comecar a entrega pelo item mais critico

Acompanhamento e auditoria na expedigao

Conferéncia no Recebimento

Auditoria e vistorias nas bases proprias de operagao

Levantamento, apuragao e tratativa dos extravios nas bases proprias de
operagao

Bases proprias: necessario cameras, cercas elétricas, concertinas e portas
protegidas

Bases Terceiras/Parceiras: segue regras de horario e local

Medidas seguranca futura

Todos os motoristas CLT

Cursos e treinamentos para os motoristas

Usar tecnologia: cAmera em veiculo e roteirizacao

Tragar estratégias diferentes de acordo com o tipo de produto
Mais analises estatisticas e robustez no sistema colaborativo

Identificar um padrao de compras: direcionadas para levar o caminhao ao
roubo de carga

Criar a sensag¢do nos funciondrios que a empresa esta vigilante
Andlise de tempo de casa de courrier e a incidéncia de roubo
Implementar novos modelos de distribui¢do
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