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Resumo

Este trabalho de pesquisa tem o objetivo de aplicar técnicas de andlise de risco
buscando avaliar seu uso no gerenciamento de riscos operacionais. Foi realizado um
estudo de caso em uma empresa de transporte rodoviario de cargas do estado de
Santa Catarina, para identificacdo dos fatores que influenciam a atividade de
transporte rodoviario de cargas. Na identificacdo dos modos de falha a que estédo
sujeitos as atividades relacionadas ao transporte, bem como sua freqiéncia,
gravidade e graus de deteccdo, foram realizadas entrevistas com questionarios
semi-estruturados. Na analise dos dados foram utilizadas a técnica FMEA que
analisa cada um dos componentes de um sistema, verifica as possibilidades de falha
e avalia os efeitos destas falhas sobre os demais componentes e sobre o sistema
como um todo e a Arvores de Falhas que utiliza uma linguagem gréafica, permitindo a
visualizacdo das relacdes existentes entres as possiveis falhas e as ocorréncias de
eventos indesejados. Verificou-se a possibilidade de utilizacdo dessas métricas no
gerenciamento de risco na organizacao e foram apontadas as contribuicbes que esta
utilizacdo pode trazer para melhoria do gerenciamento de risco em transporte
rodoviario de cargas. ApO0s a aplicacdo das técnicas foi possivel realizar um
levantamento dos modos de falha que ocorrem na empresa bem como classifica-los

conforme sua frequiéncia, gravidade e grau de deteccéo.

Palavras Chave: Logistica, Gerenciamento, Risco, Transporte Rodoviario.



Abstract

This research work has the objective of applying techniques of risk analysis
looking for to evaluate its use in the operational risks management. A case study was
accomplished in a road transport company of Santa Catarina's state, for identification
of the factors that influence the road transport activity. The identification of the flaw
manners the one that is subject the activities related to the transport as well as its
frequency, gravity and detection degrees used interviews with questionnaires
structured semi. Technical FMEA analyze each one of the components of a system, it
verifies the flaw possibilities and it evaluates the effects of these flaws on the other
components and on the system as a whole and Trees of Flaws uses a graphic
language, allowing the visualization of the existent relationships between the possible
flaws and the occurrence of undesired events. The possibility of use of those metrics
was verified in the risk management in the organization and were pointed the
contributions that this use can bring for improvement of the risk management in road
transport. After the application of the techniques was possible to carry through a
survey in the failure modes that occur in the company as well as classify them as its

frequency, gravity and degree of detention.

Key Words: Logistics, Risk Management, Road Transport.
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1 INTRODUCAO

Este capitulo esta dividido em seis se¢cbes apresentadas da seguinte forma:
secao 1.1 trata da apresentacdo do tema; a secdo 1.2 refere-se ao problema de
pesquisa; a secao 1.3 trata dos objetivos geral e especificos; a secao 1.4 refere-se
as justificativas teorica e pratica; a segcédo 1.5 trata da estruturagdo da pesquisa e a

secao 1.6 refere-se as limitagcdes do trabalho.

1.1 Apresentagdo do Tema

No Brasil o transporte de produtos acontece predominantemente por meio de
rodovias. Segundo CNT (2005) em pesquisa realizada, 61,1% dos transportes
realizados no pais acontecem em rodovias como mostra a matriz dos transportes no
Quadro 1.

Modal Milhdes (TKU*) Participacédo %
Rodoviario 485.625 61,1%
Ferroviario 164.809 20,7%
Aquaviario 108.000 13,6%
Dutoviario 33.300 4,2%
Aéreo 3.169 0,4%
Total 794.903 100,0%

*TKU tonelada quilémetro util
Quadro 1: Matriz do Transporte de Cargas

Fonte: CNT (Confederagao Nacional do Transporte)

Esta divisdo desequilibrada da matriz dos transportes n&do € uma novidade em
no Brasil. Nos anos 50 o transporte rodoviario era responsavel por 40% de tudo que
era transportado, mas, a grande elevagao da sua participagdo aconteceu na década
de 60 com a instalagcado das industrias automobilisticas. O subsidio aos combustiveis

concedido pelo governo, a falta de capacidade de distribuicdo e a falta de



regulamentagcdo do setor de transportes também foram importantes fatores no
aumento do volume de cargas circulando por rodovias.

A situacdo mostra-se ainda mais critica no Estado de Sdo Paulo segundo o
IBGE (2006) que é responsavel por aproximadamente um terco do Produto Interno
Bruto brasileiro, segundo a CNT (2005), 93,3% do que é produzido no Estado de
Sao Paulo é distribuido por rodovias, 5,5% pelas ferrovias e 1,2% pelos outros
modais.

Segundo o Anuario do Transporte, da Empresa Brasileira de Transportes -
Geipot (2000), no Estado do Parana existem atualmente 261,3 mil quildbmetros de
estradas contra apenas 2.464 quildbmetros de ferrovias e menos de 1000 quildbmetros
de hidrovias. Em outros paises com as mesmas caracteristicas geograficas do
Brasil, esta divisdo é bem mais equilibrada. Nos Estados Unidos, Australia, Canada
e Russia estimulam-se o uso de outros modais e a pratica da intermodalidade. Para
que se tenha uma visdo do abismo que separa o Brasil de outros paises, basta
comparar os 29.798 km de ferrovias existentes com 228.464 km dos EUA, 87.157
km na Russia, 48.909 km do Canada e a Argentina, pais vizinho, que possui uma
malha ferroviaria de 34.091 km.

Agravando ainda mais a situacdo, no Brasil o sistema rodoviario apresenta
diversos problemas de ordem estrutural. O excessivo numero de empresas no setor
e a falta de regulamentacdo no setor causam problemas com relagdo a competicéo
de mercado, reduzindo a qualidade do servico, pois as empresas atuantes
competem principalmente em pregcos e nao em valor agregado ao servigo.

Os resultados da pesquisa de 2001 realizada pelo IBGE (2006) mostraram a
existéncia de 47.579 empresas de transporte rodoviario de carga, contra 34.586 em
1999 correspondendo a um aumento de 37%, e 12.568 empresas em 1992,
portanto, 279% mais empresas de transporte em um periodo de 9 anos.

O IBGE (2004) aponta que o numero de empresas de transporte atualmente é
de aproximadamente 72.200, destas apenas 12.000 tém mais do que cinco
funcionarios. A falta de barreiras legais ou econO6micas a entrada de novos
competidores mostra uma tendéncia de agravamento da situacdo. Muitas empresas
nao resistirdao a esta situacdo e desaparecerdo, no entanto, outras empresas
surgirdao em uma velocidade cada vez maior. A “comoditizagdo” do servico de

transporte rodoviario de cargas faz com que a decisao da maioria dos clientes esteja



baseada apenas no prego do frete, deixando de lado outros fatores importantes de
decisdo como € o caso da seguranga.

A situacdo de caos estabelecida no sistema rodoviario nacional traz um
aumento de custos operacionais de até 40%, gastos adicionais com combustiveis de
até 60% e tempos de viagem aumentados em até 100%. Na pesquisa rodoviaria da
CNT (2005) foram avaliados 81.944 km de rodovias em todo o Brasil. Os resultados

alarmantes mostram que:

0 54,6% da extensdo pesquisada encontra-se com Pavimento
em estado Regular, Ruim ou Péssimo (44.733 km);

0 60,7% da extensao pesquisada apresenta sinalizagdo em
estado inadequado (49.715 km);

0 39,6% da extensdao avaliada nao possui acostamento
(32.474 km);

0 8,5% da extensdo pesquisada tém o acostamento tomado
pelo mato (6.955 km);

0 10,1% da extensao avaliada nao tém placas (8.304 km);

0 40,6% da extensdo avaliada (33.309 km) n&o tém a

presenca de placas de limite de velocidade.

Esta situacdo apresenta um ambiente altamente favoravel a riscos na atuagao
de empresas que utilizam esta infra-estrutura para a realizagcdo de suas atividades
como é o caso da empresas de transporte rodoviario de carga. Comparando com
outros paises como os EUA, que possui uma malha de aproximadamente 6,4
milhdées de quildbmetros, o indice de rodovias que apresentam problemas n&o chega
a 5% de sua extensao total. O investimento em infra-estrutura de transporte no Brasil
que ja chegou a 2% do PIB, em 2004 foi de apenas 0,1%. O resultado € que dos
mais de 1,7 milhées de quildmetros, apenas 9,4% estdo pavimentados.

O roubo de cargas no Brasil também se apresenta como um aspecto
alarmante. No ano de 1992 o prejuizo com o roubo de cargas era de R$ 25 milhdes
e atualmente vem alcangando cifras ao redor de R$ 1 bilhdo. Em 2004, segundo a

Comisséo Permanente de Seguranca / NTC, este numero foi de aproximadamente



R$ 700 milhdes. Aconteceram 11mil roubos a caminhdes em apenas um ano. Na
Regido Sul ocorrem aproximadamente 11% dos roubos.

Segundo a CNT (Confederagao Nacional dos Transportes) o investimento em
gerenciamento de risco nas empresas passou de 5% para 15% da receita bruta,
somando algo em torno de R$ 1,5 bilhdo/ano. Apesar de todo este investimento e
das acbes de prevencgao, as quadrilhas estdo mais ousadas, o que dificulta a acéo
das autoridades e aumenta os problemas para as empresas de transporte.

A idade da frota brasileira também foge ao que €& recomendado por
especialistas. Mais de 76% da frota de caminhdes no Brasil tém idade superior a 10
anos; o recomendado é a utilizagado de um veiculo por, no maximo, oito anos. A
idade média da frota brasileira € de 18,8 anos. Foram encontrados veiculos com
mais de 40 anos de uso. Existem mais de 800.000 caminhdes com mais de 20 anos
de uso, isso corresponde a quase a metade da frota brasileira de caminhdes, que é
de aproximadamente em 1,85 milhdes de veiculos. Apenas como parametro de
comparacgao, a idade média da frota americana nao ultrapassa os sete anos.

A concentracdo de cargas na regidao sudeste também é um fator problematico
para o setor de transportes. A Regidao Sudeste concentra 57,1% do PIB brasileiro e
17,8% ficam a cargo dos Estados da Regiao Sul. O equilibrio do fluxo de carga é
praticamente impossivel com as outras regides do pais, 0 que ocasiona muitos
outros problemas.

Diante de todas estas situacbes e problemas citados anteriormente o
gerenciamento de risco ganha uma importancia muito grande dentro das empresas
de transporte rodoviario de cargas. O desenvolvimento de novas técnicas ou
simplesmente a adequacgao de técnicas existentes ao controle e gerenciamento de
risco permite uma contribuicdo significativa na melhoria da gestdo do risco dentro
das organizagdes. O gerenciamento de risco € visto pelas empresas de transporte
rodoviario de carga basicamente como uma forma de evitar ou atuar rapidamente
quando ocorre um roubo de carga, no entanto o gerenciamento de risco pode ser
ampliado dentro das empresas e melhorar processos internos e atividades anteriores

e posteriores ao transporte propriamente dito.



1.2 Formulagédo do Problema de Pesquisa

O panorama do setor de transportes apresentado anteriormente demonstra
claramente diversas situacbes em que as empresas de transporte rodoviario de
cargas enfrentam situacdes de risco.

As empresas contratantes do servigco de transporte rodoviario de cargas ja
demonstram uma grande preocupagdo com relagdo aos riscos inerentes a este
servigo caracterizados pelo panorama atual do setor no Brasil e passam a exigir que
as empresas prestadoras de servigo deste setor passem a ter o gerenciamento de
risco como um fator determinante na contratacdo do servico.

Sendo assim, este estudo pretende responder ao seguinte problema de
pesquisa: Qual a relagao existente entre os fatores de riscos da atividade de
transporte rodoviario de cargas e o gerenciamento eficaz dos riscos operacionais da

organizagao pesquisada?

1.3 Objetivos da Pesquisa

Nesta secdo apresentam-se o0s objetivos desta pesquisa que podem ser

divididos em geral e especificos, tal como mostrados a seguir.

1.3.1 Objetivo Geral

Identificar os fatores de risco e mensurar o seu impacto por meio da aplicagao
de técnicas de analise de risco em uma empresa de transporte rodoviario de cargas

de Santa Catarina.
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1.3.2 Objetivos Especificos

o A identificacio e classificagao dos principais fatores de risco
envolvidos no transporte rodoviario de cargas da empresa
estudada;

0 Realizar um mapeamento da estrutura da organizagao
avaliada, além de possiveis eventos que representem risco
para a mesma;

0 Apresentar a aplicagao de técnicas de analise de risco para

os fatores identificados da empresa estudada.

1.4 Justificativas Teodrica e Pratica

Segundo Cavanha (2001) em atividades onde os riscos humanos e materiais
sao significativos, as questdes operacionais sdo a base da obtengao dos resultados,
portanto, a gestdo destes negocios ndo deve apenas estar concentrada na
maximizacao dos lucros.

Partindo deste pensamento pode-se considerar o gerenciamento de riscos
operacionais como peca importante na gestdo de organizagcdes onde 0s processos
operacionais dependem, em grande parte, de atividades realizadas por pessoas.

O setor de transporte de cargas desenvolve atividades que estédo
extremamente ligadas ou condicionadas as ag¢des de pessoas. O calculo é simples;
para uma empresa de transporte rodoviario de cargas que possui um determinado
numero de veiculos em sua frota, necessariamente, devera ter um numero no
minimo igual de motoristas sem considerar ajudantes e todas as pessoas envolvidas
em outras atividades sejam elas administrativas ou as relacionadas a pontos de
apoios, armazeéns e etc.

A aplicagdo de técnicas de analise de risco buscando avaliar seu uso no
gerenciamento de riscos em uma empresa de transporte rodoviario de cargas

justifica o esfor¢o desta pesquisa no sentido de fornecer subsidios as empresas do
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setor a melhorarem a sua gestao de risco, o que trara resultados benéficos tanto em
lucratividade ou redugao de prejuizos, como incrementos em qualidade nos servigos
prestados e contribuira para a ampliacdo do conhecimento dos colaboradores, da
empresa estudada, sobre os riscos e suas causa e seus efeitos na atividade de

transporte rodoviario de cargas.

1.5 Estrutura do Trabalho

Esta dissertagdo estad estruturada em cinco capitulos que apresentam o

seguinte panorama ao leitor sobre o assunto que esta sendo abordado:

e Capitulo I: trata da parte introdutéria do trabalho que esta
dividido em: secédo 1.1 trata da apresentacdo do tema; a
secao 1.2 refere-se ao problema de pesquisa; a secao 1.3
trata dos objetivos geral e especificos; a seg¢ao 1.4 refere-se
as justificativas tedrica e pratica; a segdo 1.5 trata da
estruturacdo da pesquisa e a secao 1,6 refere-se as
limitagdes do trabalho.

e Capitulo Il: trata da fundamentacdo tedrico-empirica da
pesquisa sendo dividida em: secdo 2.1 que apresenta o

historico do risco; segao 2.2



12

dos dados; sec¢ao 3.4 que trata da delimitagdo e desenho da
pesquisa e a seg¢ao 3.5 que mostra o método de analise.

e Capitulo IV: apresenta os resultados das técnicas de analise
de risco subdividindo-o em 10 se¢des que sdo: segao 4.1
trata da atividade de roteirizacdo; secdo 4.2 trata da
atividade de programacao de veiculos; secdo 4.3 trata da
atividade de contratacio de veiculos de terceiros; secéo 4.4
trata da atividade de rastreamento de monitoramento de
veiculos; secdo 4.5 trata da atividade de conferéncia de
cargas; seg¢ao 4.6 trata da atividade de contratacédo de
motoristas; segao 4.7 trata da atividade de agendamento de
carregamentos; secao 4.8 trata da atividade de emissao de
documentos; a secao 4.9 trata da atividade de manutencao
de veiculos; e a secao 4.10 apresenta a arvore de eventos
geral.

e Capitulo V: refere-se a discussao dos resultados obtidos na
pesquisa

e Capitulo VI: apresenta as consideracdes finais e
recomendagdes sobre o estudo.

1.6 Limitagcdes da Pesquisa

As limitacbes da presente pesquisa devem-se ao fato que em um estudo de
caso unico que os resultados obtidos podem ser diferentes dos resultados obtidos
em outra empresa de transporte rodoviario de cargas, no entanto, pode servir de
base para a aplicagdo destas técnicas de analise abordadas e ainda, os dados
utilizados na elaboracdo da analise foram obtidos exclusivamente em afirmacdes
dos profissionais entrevistados o que pode apresentar desvios no entendimento dos
temas abordados. Os valores utilizados para os calculos de Risk Priority Number e
Frequéncia x Gravidade também foram obtidos nas entrevistas. A empresa mantém

alguns dados historicos para algumas atividades que poderiam servir de base para
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os calculos, no entanto ndo estao disponiveis para todas as atividades abordadas no
estudo. Para que o trabalho apresentasse uma homogeneidade optou-se pela

utilizagcado apenas dos dados obtidos nas entrevistas.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICO-EMPIRICA

Neste capitulo é realizado um levantamento bibliografico sobre a atividade de
transporte rodoviario de cargas e do estado da arte sobre o tema gerenciamento de
riscos operacionais; sao também apresentados modelos tedricos de identificagao,
analise e gerenciamento de fatores de risco operacional. Na se¢édo 2.1 procura-se
tecer alguma consideragdo sobre o conceito de risco e seu histérico; a segédo 2.2
trata de aspectos concernentes ao gerenciamento de risco; a se¢ao 2.3 trata do risco
operacional nas organizagdes nao financeiras; a segcao 2.4 apresenta as técnicas de
gerenciamento de risco; a segdo 2.5 fala sobre a logistica; a segdo 2.6 trata do
transporte rodoviario de cargas e a segédo 2.7 enfoca o gerenciamento de riscos

operacionais no transporte rodoviario de cargas.

2.1 ORisco

Risco segundo Houaiss (2001) é a probabilidade de insucesso, de malogro de
determinada coisa, em funcédo de acontecimento eventual, incerto, cuja ocorréncia
nao depende exclusivamente da vontade dos interessados.

Nesta definicdo o risco é colocado como um acontecimento que ndo pode ser
considerado como certo ou afirmar com absoluta certeza que existe. O risco é
associado ao acaso, a probabilidade e ao incerto. No entanto Bernstein (1997)
atribui a origem da palavra risco ao italiano antigo “riscare” que significa ousar.
Sendo assim ele afirma que o risco nao € fruto do destino e sim uma opg¢ao. Nao ha
risco quando néo existe ousadia.

Para Heinrich (2004), o termo risco & definido como a possibilidade de perda e
expressa o fato de que nao € possivel prever as consequéncias de um evento
(podendo que essas sejam boas e desejaveis, ou ruins e indesejaveis). E a
consequéncia indesejavel que, geralmente, esta associada ao risco. Por essa razéo,

o termo risco envolve dois parametros: consequéncia e probabilidade.
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2.1.1 Histodrico

Segundo Bernstein (1997) o estudo do risco comegou a ser levado a sério a
partir do Renascimento. Nesta época é que as pessoas se soltaram das amarras do
passado e procuravam por novos conhecimentos, descobertas, desafios e devido a
isto se depararam com o risco.

A teoria da probabilidade, que é apontada por Bernstein (1997) como o nucleo
matematico do conceito de risco, foi descoberta por Blaise Pascal e Pierre de Fermat
em 1654. A descoberta originou-se em um desafio imposto por um nobre francés, o
cavaleiro de Méré, a Pascal. O desafio consistia na maneira de se dividir o valor das
apostas em um jogo de azar quando este fosse interrompido antes do seu fim sendo
que um dos jogadores estivesse ganhando.

A teoria das probabilidades tornou-se um poderoso instrumento de
interpretacdo, organizagao e aplicagao de informagdes. A partir dai surgiram varias
técnicas quantitativas que trouxeram a administracdo de risco para os tempos
modernos.

Cabe salientar que, varios estudos foram realizados como quando o
matematico suigo Jacob Bernoulli inventou a Lei dos Grandes Numeros e os
métodos de amostragem estatistica a partir da observacao de Gottfried Von Leibnitz
de que “a natureza estabeleceu padrées que dao origem ao retorno dos eventos,
mas apenas na maior parte dos casos’. Em 1730 Abraham de Moivre propls a
estrutura da distribuicdo normal e o conceito de desvio padr&o. Oito anos mais tarde
seu sobrinho Daniel Bernoulli definiu o processo pelo qual as pessoas fazem as
escolhas. Quase cem anos depois Thomas Bayes demonstrou matematicamente
como melhorar a tomada de decisdes utilizando informagdes novas e antigas.

O periodo entre 1654 e 1760 foi onde ocorreram as descobertas e
desenvolvimentos de teorias e ferramentas que sao utilizadas nos dias de hoje na
administragao do risco.

O gerenciamento de risco surge como uma forma de evitar que a empresa
sofra alguma perda, seja esta uma perda de clientes, materiais ou financeira. Esta

visdo € a que encara o risco como uma ameaga. No entanto, € possivel enxergar no
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risco oportunidades de negocio ou até mesmo de criagdo de um diferencial
competitivo de mercado.
Marshall (2002) afirma que de maneira abrangente existem trés tipos de riscos

que podem ser estabelecidos segundo suas fontes. Sao eles:

o Risco financeiro;
0 Risco operacional;

0 Risco estratégico.

Os riscos financeiros conquistaram grande destaque pela prépria importancia
que estes tém na administragcdo das empresas. O risco de crédito, o risco de liquidez
e o risco de mercado séo alguns dos riscos financeiros que fazem parte da rotina
das organizagdes. Também sao importantes, pois 0s riscos inerentes as atividades
financeiras e instituicbes financeiras integram o sistema de pagamentos da
economia.

Segundo o comité da Basiléia o Risco operacional é “o risco de perdas
resultantes de falhas ou inadequacao de processos internos, pessoas, sistemas ou
de eventos externos”.

Os riscos operacionais estdo intimamente ligados as pessoas, processos e
tecnologias. Estes riscos surgem das atividades de negdcio das organizagoes,
podem ocorrer por falta de atencado, habilidades ou qualificacbes das pessoas
responsaveis pelas atividades em questdo. Os sistemas de informagdo das
empresas também estdo sujeitos a erros e falhas que s&do focos de riscos
tecnolégicos. Os processos quando mal formulados se mostram ineficientes, ou
quando ocorrem erros na execug¢ao ou implantacdo podem trazem consequéncias
graves para as organizagdes aumentando os riscos.

Os riscos financeiros estdo sendo contornados por meio de modelos muito
avancados de gerenciamento de riscos, deslocando a atengdo para os riscos
operacionais que sdo causados por pessoas, processo e tecnologias.

Os riscos estratégicos por sua vez sao riscos ligados a planos estratégicos e
decisbes estratégicas. Os riscos estratégicos decorrem de estratégias mal
formuladas ou mal implantadas.

Segundo Damodaram (2003) o modelo de formulagao estratégica da gestao de

risco consiste de 4 etapas tal como podem ser descritas a seguir.
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Deve ser realizado um levantamento de todos os riscos
potenciais a que a organizagao esta exposta na execugéo

de suas atividades;

A partir dos riscos verificados no levantamento, decide-se
para quais riscos serao contratadas protecdes e para quais
riscos sera realizado gerenciamento ou quais riscos serao
assumidos. Para esta decisdo devem ser considerados os
tipos de risco, suas probabilidades de ocorréncia e o grau
de impacto, os tipos de acionistas, o tamanho da empresa,
0s processos de negdcios, o setor de atuacdo, situagao

econdbmica, variaveis macroecondbmicas, entre outros;

A andlise de forgas, franquezas, oportunidades e ameacas
(SWOT) pode ser uma ferramenta muito pratica no
momento de conhecer 0s seus concorrentes para que seja
possivel verificar quais riscos a empresa conhece mais que

seus concorrentes;

A Ultima etapa consiste na formulacdo da estratégia
propriamente dita. As etapas anteriores é que trardo
informagbes e dados relevantes na elaboragdo de uma

estratégia adequada.
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2.2 Gerenciamento de Risco

Segundo Brito (2003) a gestdo do risco € o processo por meio do qual se
identificam, mensuram e controlam as diversas exposi¢cdes ao risco.

Para Kerzner (2000), o gerenciamento de riscos € uma forma organizada de
identificar e medir os riscos e de desenvolver, selecionar e gerenciar as opg¢des para
seu controle.

Segundo Pritchard (2001), gerenciamento de riscos pode ser visto como “um
método de gerenciar que se concentra em identificar e controlar as areas ou eventos
que tem um potencial de causar mudangas nao desejadas”.

O autor supracitado apresenta uma representagao grafica do gerenciamento de

riscos mostrado na Figura 1

RECURSOS HUMANOS

Planejamento do

Gerenciamento de Riscos

Identificagdo de Riscos

Andlise Qualitativa de
Riscos

Analise Quantitativa de

Riscos

O 4 zm=Z >» Z - mMm=xI+H
mw O+4zm=Z —-—0mMmOO XD

Planejamento de Resposta
a Riscos

Monitoramento e Controle
de Riscos

FERRAMENTAS E TECNICAS

Figura 1: Processos do Gerenciamento de Riscos
Fonte: Pritchard (2001)
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Na Figura 1 sdo apresentadas as etapas no gerenciamento de risco referentes
ao planejamento do gerenciamento de risco, identificacdo dos riscos, analise
qualitativa dos riscos, analise quantitativa dos riscos, planejamento de respostas a
riscos e monitoramento e controle dos riscos. Segundo a definigdo de Vargas (2003)
a descrigao dos processos do método de gerenciamento dos riscos apresentado na
Figura 1 pode ser detalhado subsequentemente.

O gerenciamento de risco dispde de recursos humanos, treinamentos, técnicas
e ferramentas e procedimentos. Na etapa do planejamento do gerenciamento de
risco sao levantadas todas as necessidades de pessoal, equipamentos,
ferramentas, procedimentos e sistemas para a realizacdo do gerenciamento. Sao
planejadas todas as agdes e atividades do gerenciamento de risco de acordo com as
necessidades da organizagdo. Nesta etapa ainda, sdo definidas as areas onde sera
realizado o gerenciamento.

A identificacdo dos riscos é o processo onde sao identificados os riscos que
podem afetar ou atingir a organizag&o. A analise qualitativa dos riscos consiste em
avaliar o impacto e a probabilidade dos riscos que foram identificados na etapa
anterior.

Na analise quantitativa € realizada uma analise numérica dos riscos e seus
efeitos na organizagdo. O Processo de Planejamento de Respostas a Riscos
preocupa-se em desenvolver respostas aos riscos identificados, qualificados e
quantificados nos processos anteriores. A grande maioria das respostas aos riscos

podem ser classificadas em quatro categorias:

i. Ato de evitar: busca a eliminagao da causa do risco;

ii. Mitigacdo ou atenuagao: que minimiza o impacto do risco a
partir da reducdo em sua probabilidade de ocorréncia ou de sua

gravidade;

ii. Transferéncia: que transfere o risco para outros, normalmente

por meio de seguros;

iv. Aceitagcdo: a organizagéo aceita as consequéncias daquele risco

e nao desenvolve nenhuma agao preventiva.
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2.3 Risco Operacional

Segundo Marshall (2002) a gestdo dos riscos operacionais € a menos
adiantada e a que necessita de uma abordagem mais geral.

O comité representante do grupo dos 10 paises mais ricos do mundo
conhecido como G-10, define riscos operacionais como os riscos de perda diretas ou
indiretas oriundas de falhas ou auséncias de processo e controles adequados, na
dimensao interna, ou perdas decorrentes de eventos externos, como catastrofes,
crises sociais e problemas com infra-estrutura publica.

O comité da Basiléia apresenta a seguinte definicdo sobre risco operacional, a
saber: “o risco de perda direta ou indireta resultante de processos internos, pessoas
ou sistemas inadequados ou falhos, e de eventos externos” BIS (1997).

Para Laycock (1998) o risco operacional € o potencial de flutuagcbes adversas
no demonstrativo de resultados (lucros e perdas) ou no fluxo de caixa de uma
empresa devido a efeitos atribuiveis a clientes, controles inadequadamente definidos
e eventos incontrolaveis.

Existem diversas outras definicbes de risco operacional, no entanto todas
convergem para uma definigdo que pode ser vista como:

Probabilidade de perda financeira, direta ou indireta, resultante de
inadequado gerenciamento dos controles internos gerais da
instituicdo, compreendendo seus principais componentes e
relacionamentos, ou seja, pessoas, tecnologia, e processos ha
dimenséao interna a instituicio, e probabilidade de perda financeira
decorrente de eventos externos a instituicdo, eventos decorrentes
principalmente de problemas sociais, de infra-estrutura e conjunturais
do pais, estado ou cidade, o que muitas vezes pode se caracterizar o
que se procura evitar: o risco sistémico. (BRITO, 2005).

Brito (2005) apresenta as fontes de riscos operacionais divididas em dois
grandes grupos, os fatores internos e externos a organizagédo. Segundo Crouhy et al.
(2004) o risco operacional € o risco associado a operagdo de uma empresa. Os
riscos operacionais tém uma abrangéncia tdo ampla que é aconselhavel uma
divisdo. Os autores supracitados propdéem a divisdo em risco operacional e risco

operacional estratégico.
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O risco estratégico é o risco decorrente de fatores ambientais ou outros fatores
que fujam ao controle da empresa. O risco de falha operacional por sua vez é
definido como o risco causado por falhas de pessoas, processos ou tecnologia

dentro da unidade de negdcio. E esta defini¢do a ser utilizada nesta pesquisa.

2.3.1 Gerenciamento de Risco Operacional

O gerenciamento de risco operacional pode ser caracterizado como o
gerenciamento de riscos no ambiente operacional da organizagao.

A Figura 2 demonstra graficamente o ambiente de riscos operacionais. Estao
representados nesta figura os eventos geradores de risco, as causas e efeitos dos

riscos, o gerenciamento e prevengao de riscos.

l
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Figura 2: Ambiente de Riscos Operacionais
Fonte: Brito (2005)
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Para Marshall (2002) o gerenciamento de risco operacional abrange um

numero grande de atividades, tal como descrito a seguir:

o0 A identificagao do risco: quais sdo 0s riscos aos quais a

organizacéao esta sujeita;

0 Medigao do risco: é a determinagao do grau de criticidade

do risco;

o0 Prevencdo de perdas operacionais: € conseguida com

padronizagdes de procedimentos e documentacoes;

o Mitigagdo do impacto da perda apds sua ocorréncia:
conseguida por meio da redugdo da sensibilidade da

empresa ao evento;

0 Previsdo de perdas operacionais: conseguida com a

projecéo dos riscos ao longo do tempo;

o Transferéncia dos riscos a terceiros externos
presumivelmente mais bem capacitados para lidar com o

risco;

0 Mudanca da forma do risco para outros tipos de risco e

lidar com aquele risco;

o0 Alocacao de capital para cobrir riscos operacionais.

Comparando-se as atividades relacionadas por Marshall (2002) ao ambiente
proposto por Brito (2005) apresentado na Figura 2 verifica-se as similaridades nas
atividades relacionadas apenas observando que Brito faz uma separagdo da

prevencao do risco e gerenciamento do risco.
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2.3.2 Modelo de Analise de Riscos Operacionais

O Quadro 2 apresenta um modelo para analise de riscos operacionais formado

por 9 partes descritas a seguir:

o Designagdo do risco: € a nomenclatura sugerida para
identificar e diferenciar os riscos identificados;

o] Ambito do risco: é a descricdo qualitativa de
acontecimentos e eventos geradores do risco. Implica na
descricdo da dimensdo, tipo, numero e dependéncias do
risco;

o Natureza do risco: € a classificagao do risco conforme a sua
natureza que podera ser estratégica, financeira operacional,
de conhecimento ou conformidade. Neste estudo, a
importancia desta classificagcdo esta em descartar os riscos
que nao sao operacionais que nado sao objeto desta
pesquisa;

0 Intervenientes: identificacdo dos elementos que terdo
interferéncia ou que se pressupde interferéncia nos riscos
analisados;

o Quantificagdo do risco: é uma analise numérica no que diz
respeito a importancia, relevancia e probabilidade de
ocorréncia dos riscos;

o Tolerancia/Apeténcia para o risco: € a quantificacdo das
consequéncias potenciais e reais do risco analisado.
Verificagdo do impacto financeiro do risco Valor em Risco
(value at risk). Probabilidade de ocorréncia e
dimensionamento das perdas/ganhos potenciais.
Determinacédo dos objetivos do controle do risco e nivel de
desempenho pretendido das acdes e procedimentos de

controle;
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de

identificacdo dos meios pelos quais o0s

do

riscos sao

Tratamento e mecanismos controle risco:
atualmente geridos. Mensurag&o dos niveis de confianga do
controle existente e identificacdo dos procedimentos de
monitoracao e revisao;

Possiveis agdes de melhoria: proposicao de acgbes e ou
procedimentos para reducgao, prevengao ou eliminagao dos
riscos;

Desenvolvimento de estratégias e politicas: identificagdo da
funcdo responsavel pelo desenvolvimento e criacdo de

estratégias e politicas para gerenciamento dos riscos.

1. Designagéo do risco

Nomenclatura do risco

2. Ambito do risco

Descricao qualitativa de acontecimentos, como dimenséao, tipo,
numero e dependéncias.

3. Natureza do risco

Ex. estratégicos, financeiros, operacionais, de conhecimento ou
conformidade.

4. Intervenientes

Intervenientes e respectivas expectativas

5. Quantificacéo do risco

Importancia/relevancia e probabilidade

6. Tolerancia/Apeténcia
para o risco

Potencial de perda e impacto financeiro do risco

Valor em risco (value at risk)

Probabilidade e dimenséo de perdas/ganhos potenciais
Objetivo(s) do controlo do risco e nivel de desempenho pretendido

7. Tratamento e
mecanismos de controle
do risco

Principais meios através dos quais os riscos sdo atualmente
geridos

Niveis de confianga do controlo existente

Identificagdo dos protocolos de monitoragéo e revisao

8. Possiveis agdes de
melhoria

Recomendacgdes para redugéo do risco

9. Desenvolvimento de
estratégias e politicas

Identificagdo da fungao responsavel pelo desenvolvimento de
estratégias e politicas

Quadro 2: Descrigao dos riscos
Fonte: Brito (2005)

2.4 Técnicas de Analise de Risco

Diversas técnicas podem ser utilizadas para a realizagdo da analise de riscos.

Entre elas podem ser citados o Processo Quadrifasico de Medicdo de Risco

Operacional, a Analise da Arvore de Falhas — (Failure Tree Analysis), o Estudo do
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Perigo e da Operabilidade — HAZOP e a Analise de Modos de Falha e Efeitos —
FMEA.

Crouhy et al. (2004) mostra um Processo Quadrifasico de Medigdo de Risco
Operacional onde séo estabelecidas diretrizes para guiar o processo de medigédo de
riscos. Segundo Florence (2005) a FTA consiste na identificagdo das causas
possiveis ou modos defeituosos que provocam um efeito indesejado provocado por
problemas no produto analisado.

A identificagdo de perigos e problema operacionais, partindo de uma revisao
completa e detalhada da operagao do produto buscando os desvios ocorridos nos
processos chama-se HAZOP. A FMEA é uma técnica para identificacdo e avaliagao
sistematica dos efeitos do modo de falha de um produto. Quando se amplia a
técnica incorporando um levantamento do nivel de gravidade dos efeitos e suas
probabilidades de ocorréncia a técnica passa a ser chamada de Analise Critica de
Modos de Falha e Efeitos — FMECA. A Analise da Arvore de Falhas tem o objetivo
de identificar todas as causas ou eventos que poderiam ocasionar uma falha
utilizando uma linguagem grafica.

Neste trabalho utilizam-se a FMECA e a Anélise da Arvore de Falhas em uma
versao simplificada conhecida como Arvore de Eventos onde néo sdo considerados
os valores de frequéncia e gravidade das falhas, apenas a representacao grafica dos

eventos, relacbes com as atividades e seus efeitos.

2.4.1 Analise da Arvore de Falhas — (FTA - Failure Tree Analysis),

Segundo Teixeira (1998), esse método, que hoje é bastante usado nas
industrias do setor quimico, foi elaborado pela empresa Bell Telephone com o
objetivo de identificar todas as causas ou eventos que poderiam ocasionar uma falha
no langamento do missil Minuteman em 1962.

Este método utiliza uma linguagem grafica, permitindo a visualizagdo das
relacbes existentes entres as possiveis falhas e as ocorréncias de eventos
indesejados. Esse evento, que é o ponto de partida para a elaboragdo da arvore,

recebe o nome de “evento-topo”.
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A elaboracao da arvore de falhas é composta de cinco etapas:

1. Descricdo do sistema: por meio do estudo do sistema ou
processo, € possivel levantar as causas dos eventos
indesejaveis;

Selecao do evento-topo;

Construcéo da arvore de falhas;

Avaliagao qualitativa da estrutura;

o & 0N

Avaliacdo quantitativa da arvore.

A partir da estrutura final da arvore de falhas e as probabilidades para os
eventos basicos, é possivel calcular a probabilidade de ocorréncia do evento-topo.
Outros elementos além do evento-topo sdo necessarios para a construcdo da

arvore:

e Algebra boleana: ramo da matematica que descreve o
comportamento de variaveis binarias, por exemplo:
verdadeiro/falso, sim/ndo, ocorre/n&o ocorre etc.;

e Comporta de inibigcao: estipula uma restrigao;

e Cortes minimos: menor combinacdo, simultdnea, de
eventos que provocarao a ocorréncia do evento-topo;

e Evento basico: é aquele que ndo necessita de nenhum
desenvolvimento adicional;

e Evento-casa: evento normalmente esperado;

e Evento intermediario: evento que propaga, ou mitiga, um
evento basico;

e Evento n&o desenvolvido: evento que nao sera
desenvolvido devido a falta de informagdes, consequéncias
despreziveis ou ao atendimento da delimitagdo imposta;

¢ Evento-topo: evento indesejado que ocupa o topo da arvore
e é desenvolvido por meio do uso de portas logicas, até que

seja possivel identificar as falhas basicas do sistema;
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e Portas l6gicas: forma de se relacionar logicamente com os
eventos, podendo ser do tipo “E” (somente ocorre o evento
de saida se todos os eventos de entrada ocorrem
simultaneamente), “OU” (ocorre o evento de saida se
apenas um dos eventos de entrada ocorrer);

e Probabilidade: medida da ocorréncia de um evento
esperado;

e Frequéncia: numero de eventos por unidade de tempo.

Cada um dos elementos que sao utilizados na etapa 3 apresenta-se na forma

de simbolos especificos apresentado na figura abaixo.

Comporta de Inibicao Evento Intermediario
Evento Basico Evento “NAQ”
Porta “E” Porta “OU”
7o)

[ |

Transferéncia para outra parte da arvore Evento Casa

Figura 3: Simbologia da analise de arvore de falhas
Fonte: Teixeira (1998)

2.4.2 O FMECA (Failure Mode and Effects and Criticality Analysis)

O FMEA tem sua origem em um procedimento militar datado de 9 de novembro
de 1949. O MIL-P-1629 chamado Procedures for Performing a Failure Mode, Effects and
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Criticality Analysis inicialmente foi utilizado na identificagcdo de falhas de sistemas e
equipamentos, principalmente em componentes do hardware. Analisando cada um
dos componentes de um sistema verificam-se as possibilidades de falha e avaliam-
se os efeitos destas falhas sobre os demais componentes e sobre o sistema como
um todo.

Segundo Florence (2005) a estimativa das falhas pode ser quantitativa ou
qualitativa. Na estimativa quantitativa, a frequéncia é calculada em funcao de dados
estatisticos. Na estimativa de risco qualitativa, a freqliéncia é calculada com base
em dados subjetivos. Estes dados sao extraidos a partir de relatos de profissionais
com larga experiéncia na atividade analisada.

Mesmo a FMEA sendo uma técnica de analise essencialmente qualitativa, uma
extensdo da FMEA, conhecida como FMECA ou Andlise de Modos, Efeitos e
Criticidade de Falhas, pode fornecer também estimativas para as freqliéncias de
ocorréncia dos modos de falhas, bem como, o grau (categoria, classe) de severidade
dos seus efeitos. A limitacdo do FMECA esta no fato de que nao é possivel obter
uma visao total do sistema, no entanto serve de ponto de partida para alimentagao

de outras analises como, por exemplo, a andlise por Arvore de Falhas.

Os principais objetivos da FMEA-FMECA séo:

a) ldentificacdo dos Modos de Falhas dos Componentes de
um Sistema;

b) Avaliacdo das Causas e dos Efeitos das Falhas;

c) Aumentar a Seguranga Funcional, Operacional e Ambiental;

d) Aumentar a Confiabilidade;

e) Produgdo em Série com Menores Iindices Globais de
Falhas;

f) Diminuir os Custos de Garantia e Cortesia;

g) Ciclos de Desenvolvimento de Produto mais Curtos;

h) Aumentar o Cumprimento dos Prazos Estabelecidos;

i) Melhorar a Comunicacéo Interna;

j) Melhorar a Assisténcia Técnica;

k) Produzir com Menores Custos;

[) Como Detectar, como Corrigir as falhas, etc.



29

2.4.3 Processo de Implantagdo do FMECA

O FMECA é um método de investigacdo de falhas e consequéncias em

componentes de um sistema. O objetivo desta métrica € a identificacdo de todos os

modos de falha relevantes, verificando também a sua importancia.

Para a realizagdo da analise é considerado uma componente individualmente,

admitindo que as outra funcionam perfeitamente.

Taylor (1994) sugere a utilizagédo de uma tabela com nove colunas para cada

componente da operagcao onde serao colocados seu funcionamento, desempenho e

influéncia nas outras componentes. As colunas séo as seguintes:

Coluna 1:

Coluna 2:

Coluna 3:

Coluna 4:

Coluna 5:

Coluna 6:

Coluna 7:

Coluna 8:

Identificacdo da componente por uma descrigdo ou um numero;

Funcdo da componente;

Todos os possiveis modos de falha da componente;

Efeitos das falhas em outras unidades do sistema;

Como o sistema ¢é influenciado pela falha especifica da

componente;

O que tem sido feito ou o que pode ser feito para corrigir a falha, ou

reduzir as suas consequéncias;
Estimativa de frequéncia (probabilidade) para a falha;
Escala que ordene o efeito da falha, considerando as possibilidades

e reparo da falha, perda de tempo no reparo, perda de producéo.

Para isso podem-se usar os termos:
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Coluna 9: e Pequena: uma falha que nao reduz a habilidade funcional do

sistema mais que o normal aceito;

¢ Significante: uma falha que reduz a habilidade funcional do
sistema além do nivel aceitavel, mas as consequéncias podem

ser corrigidas e controlaveis;

¢ Critico: a falha reduz a habilidade funcional do sistema além do
nivel aceitavel e cria uma condicdo inaceitavel de operacdo ou de

seguranca;

Coluna 10: Observacgdes.

A Figura 4 apresenta um esquema de implementacdo do FMECA onde sao
apresentadas as fases na ordem que elas devem ocorrer e as relagbes existentes
entre a identificacdo dos modos de falhas suas causa, efeitos, detecgéo e controle e

a determinacédo da gravidade, frequéncia e graus de deteccéo.

Identificar

modos de falha

A 4

Identificar R Determinar
efeitos gravidade
A 4
Identificar R Determinar
causas freqUiéncia
A 4
Avaliar controle - Determinar o
Determinar grau . .
e forma de > Risk Priority
. de deteccao
deteccao Number

A 4
Identificar agdes

corretivas

Figura 4: Roteiro de Implantacdo do FMECA
Fonte: Hammet (2000)
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A Ultima fase do processo de implantacdo do FMECA é a determinacédo do
RPN, sigla em inglés para numero de prioridade de risco, que permite identificar as
areas que devem receber maior atengédo do gerenciamento de risco.

O RPN ¢ obtido por meio da multiplicagdo dos fatores atribuidos a gravidade

dos riscos, frequéncia e grau de detecgéao, tal como mostrado a seguir:

RPN = (taxa de gravidade) x (taxa de frequéncia) x (taxa de grau de detecgao)

Hammet (2000) sugere que agdes corretivas devem ser estabelecidas quando:
e A gravidade é 9 ou 10 (falhas potencialmente perigosas),
ou;
e Taxa de Gravidade x Taxa de Frequéncia ¢ alta, ou;

e Alto valor de RPN (Gravidade x Frequéncia x Deteccéo).

Segundo Hammet (2000) n&o existem regras absolutas que determinem o que
€ um valor alto para o RPN. No entanto, € uma forma para colocar em ordem os
modos de falha identificados na aplicagao do FMECA.

2.4.4 Meétodo dos Fatores de Priorizagado dos Riscos

Utiliza indices numéricos que variam entre 1 e 10 numa escala crescente de
gravidade para avaliar:
e S —severidade dos efeitos de uma falha
e O - probabilidade de ocorréncia da falha

e D - chance de nao deteccéo da falha
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Os quadros 3, 4 e 5 apresentam as diretrizes apresentados por Vanderbrande

(1998) para a classificagao e priorizagao dos riscos identificados em uma operacgéao

onde é utilizado um método de avaliagao de riscos.

Gravidade indice
Nenhum impacto ou impacto muito baixo sobre o processo 1-2
Impacto Baixo - Efeito marginal no processo 3-4
Impacto moderado - Efeito moderado no processo exigindo agdes dos envolvidos 5-6
Alto impacto - Efeito critico que demanda a¢des emergenciais 7-8
AItis:simo Impacto - Efeito catastréfico que causa perda de controle do processo e 9-10
fatalidades
Quadro 3: Diretrizes para classificar o indice de gravidade do impacto
Fonte: Vanderbrande (1998)
Probabilidade indice
Remota: altamente improvavel que ocorra 1-2
Baixa: ocorre em casos isolados, mas probabilidades sao baixas. 3-4
Moderada: tem probabilidade razoavel de ocorrer (com possivel inicio e paralisagdo) 5-6
Alta: ocorre com regularidade e/ou durante um periodo razoavel de tempo 7-8
Muito alta: ocorre inevitavelmente, ira ocorre durante longos periodos tipicos para 9-10

condigdes operacionais.

Quadro 4: Diretrizes para classificar o indice de ocorréncia da causa
Fonte: Adaptado de Vanderbrande (1998)
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Grau de Deteccgéo indice
Deteccédo Certa: Os controles atuais certamente irdo detectar o aspecto, quase de 1_2
imediato, e a reagéo pode ser instantanea.
Deteccédo Alta: Ha alta probabilidade de que o aspecto seja detectado logo apds a sua 3_4
ocorréncia, sendo possivel uma rapida reagao.
Deteccdo Moderada: Ha uma possibilidade moderada de que o aspecto seja detectado
num periodo razoavel de tempo para que uma agao possa ser tomada e os resultados 5-6
sejam vistos.
Deteccéo Improvéavel: E improvavel que o aspecto seja detectado num periodo 7_8
razoavel de tempo para que uma agao possa ser tomada e os resultados sejam vistos.
N&o Deteccédo: O aspecto ndo sera detectado em nenhum periodo razoavel de tempo 9-10
ou nao ha reacao possivel.

Quadro 5: Diretrizes para classificar o indice grau de deteccao
Fonte: Adaptado de Vanderbrande (1998)

Os quadros citados anteriormente s&o utilizados nas entrevistas para classificar

os modos de falha e no preenchimento dos quadros da técnica FMECA.

2.5 O Transporte Rodoviario de Cargas

A logistica é uma atividade tdo antiga que pode ser vislumbrada desde os
primordios, quando o homem das cavernas ja precisava pensar em como transportar
a caga para a sua caverna; como conserva-la e como protegé-la para sobreviver
durante as cagadas e mesmo como movimentar todos os seus “pertences” quando
aconteciam mudangas por desgastes dos recursos de uma regiao onde ele habitava.
Sem duvida, estes foram os primeiros pensamentos e agdes de logistica que
podemos enunciar mesmo sendo acdes desordenadas e quase na sua totalidade,
casuais.

A historia dos povos sempre se confundiu com as histérias de suas guerras. Na
Antiglidade, a logistica ndo tinha um destaque tdo grande, pois a sobrevivéncia da
tropa dependia do que eles podiam transportar ou ainda o que podia ser conseguido

com o aproveitamento dos recursos locais, por efeito de saque ou de pilhagem.
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A atencao mundial para o termo Logistica foi despertada inicialmente na
Primeira Grande Guerra, mas certamente, durante a Segunda Grande Guerra que o
tema comegou a ganhar projecao internacional. Os conflitos ocorridos no século XX,
com sua complexidade e globalidade envolvida, quantidade de materiais,
equipamentos, armamentos e suprimentos necessarios, bem como os sistemas de
transporte, servicos e necessidade de integragdo colocaram a logistica como uma
ferramenta importantissima no apoio a operacgdes e evidenciaram a sua influ6encia
no éxito das operagdes.

Definitivamente a 22 Guerra Mundial e a Guerra do Golfo sdo marcos na
demonstracdo do que a logistica € capaz. O primeiro, pela amplitude do conflito,
mostrou a logistica ao mundo. O segundo, por sua localizagao e os volumes grandes
de equipamentos, suprimentos, armamentos e pessoas, exigiram da logistica um
complexo planejamento e uma execugéo eficaz, num periodo extremamente curto de
tempo.

O mercado de bens e servigos atual tem uma caracteristica de dinamismo
nunca antes vivida. A circulacdo de mercadoria acontece em volumes crescentes e
com a necessidade de movimentagao em velocidades cada vez maiores. AO mesmo
tempo a variedade de produtos, a amplitude dos canais de distribui¢ao utilizados e o
aumento da exigéncia dos consumidores favoreceram o desenvolvimento da

logistica que assumiu um papel fundamental neste contexto.

Logistica € o processo de planejar, implementar e controlar de
maneira eficiente o fluxo e a armazenagem de produtos, bem como
os servigos e informagdes associados, cobrindo desde o ponto de
origem até o ponto de consumo, com o objetivo de atender aos
requisitos do consumidor (NOVAES, 2004, p. 35).

Segundo Moraes (2004) uma das exigéncias mais fortes do consumidor
verificadas € a de informagdo, e o marketing, por sua vez, tenta suprir estas
exigéncias a partir de campanhas de comunicagdo e contato direto com os
consumidores. Mesmo considerando o valor destas acbes na solucdo destas
reivindicacdes a logistica é que fornecera a pratica para a execugao das atividades
necessarias para o cumprimento das metas estabelecidas pelo marketing. Nestas

praticas estdo incluidas tanto a disseminagao da informac&o quanto a movimentagao
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dos materiais ao longo da cadeia, iniciando na matéria-prima e chegando até o
consumidor final.

Segundo Moraes (2004) a implementagao da logistica quando adequada e bem
equalizada pode favorecer os esforgos mercadoldgicos, ou prejudicar seriamente
quando for mal estruturada.

Mesmo reconhecendo que o consumidor busca a satisfagdo de suas
necessidades e desejos no produto e tudo o que ele lhe proporcionara, segundo
Moraes (2004) n&do se pode desconsiderar que € a logistica que possibilita a posse
do produto pelo consumidor, no momento desejado.

A logistica também é responsavel por garantir a chegada dos produtos em
condigbes de consumo. Produtos deteriorados, com prazo de validade vencidos,
apresentado avarias diversas, com partes faltando, especificacbes diferentes do
pedido sao falhas no processo logistico que terdo efeitos negativos na
comercializagdo do produto e como consequéncia O prejuizo a imagem das
empresas componentes da cadeia.

A logistica pode ser dividida em trés partes: A Logistica de Suprimento, a
Logistica Interna e a Logistica de Distribuigcéo.

A Figura 5 mostra a cadeia de suprimentos de forma simplificada. Nela pode-se

observar a presenca da atividade de transporte ao longo de toda a cadeia.
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(
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Figura 5: Cadeia de Suprimentos
Fonte: Adaptado de Novaes (2004)

Dentro deste universo chamado logistica a utilizagcdo do transporte de carga
surge com a necessidade de se colocar uma matéria-prima, componente, bem ou
produto a disposicdo de uma empresa ou consumidor final, ganhando uma
importancia grande no processo. O transporte de cargas esta presente na cadeia de
distribuicdo em diversas etapas e tem papel fundamental, mesmo que, por muitas
vezes, seja classificado como atividade secundaria ou complementar.

O transporte rodoviario de cargas ocorre a partir da necessidade de se
movimentar produtos ou bens com o objetivo de transferéncia ou distribuicdo. A
operacao de transferéncia ocorre devido a necessidade de localizacdo de estoques
de matéria-prima em localidades mais préximas dos pontos de fabricacdo ou
estoques d produtos acabados préximos a mercados potenciais para ganhar
agilidade na distribuigao.

A operacgao de distribuigdo exige o transporte rodoviario de cargas quando os
mercados a serem atingidos localizam-se em destinos finais geograficamente
distantes.

Para que estas operagdes se realizem, algumas atividades de apoio sao

necessarias. Entre elas destacam-se o carregamento, descarregamento, definicao
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de rotas, definicdo de horarios de viagem, escolha do veiculo apropriado,

preparagao/manutengdo do veiculo, escolha e preparagdo do motorista,

monitoramento do veiculo/frota, servicos de informacg&do variados (coordenadas

geograficas, cadastro de clientes, produto a ser entregue, horario de entrega etc.) e

o transporte propriamente dito.

Segundo Novaes (2004), a distribuicdo “um para um” ou transferéncia de

produtos € influenciada por 14 fatores sob o ponto de vista logistico:

O O O O O

O O O O 0o o o o o

Distancia entre o ponto de origem e o ponto de destino;
Velocidade operacional,

Tempo de carga/descarga;

Tempo porta a porta;

Quantidade ou volume de carregamento (medida em
toneladas, metros cubicos, paletes, etc.);

Disponibilidade de carga de retorno;

Densidade da carga;

Dimensdes e morfologia das unidades transportadas;
Valor unitario;

Acondicionamento (carga solta, paletizada, a granel, etc.);
Grau de fragilidade;

Grau de periculosidade;

Compatibilidade entre produtos de natureza diversa;

Custo global.

Para a Distribuicdo Novaes (2004), aponta os seguintes fatores:

Divisdo da regido a ser atendida em zonas ou bolsdes de
entrega;

Distancia entre o Centro de Distribuicdo e o bolsao de
entrega;

Velocidades operacionais médias;

Tempo de parada em cada cliente;

Tempo de ciclo (para completar um roteiro e voltar ao

depdsito);
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Frequéncia das visitas as lojas;

Quantidade de mercadoria;

Densidade da carga;

Dimensdes e morfologia das unidades transportadas;
Valor unitério;

Acondicionamento;

Grau de fragilidade;

Grau de periculosidade;

Compatibilidade entre produtos de natureza diversa,;

©O 0O 0O 0O O o o o o o

Custo global.

A distancia € um dos elementos mais importantes neste tipo de transporte, pois
influencia em diversos fatores como, por exemplo, a selecdo do tipo de veiculo para
o transporte, o acondicionamento adequado para a carga, a selecao dos motoristas
ou numero de motoristas necessarios para a execugao do servico, a velocidade
operacional a ser utilizada no percurso e o valor a ser cobrado do embarcador. A
divisdo da regiao a ser atendida influenciara na definicdo das rotas e na selegédo dos
veiculos.

Os tempos de carga e descarga séo fatores importantes no desempenho do
servigo de transporte, pois podem contribuir significativamente na produtividade dos
veiculos. O fator acondicionamento também influencia diretamente a carga e
descarga. Uma carga de uma carreta, por exemplo, se for paletizada, demora em
média 30 minutos para ser descarregada utilizando-se um funcionario com uma
empilhadeira. Se esta mesma carreta for carregada sem paletizagéo (carga batida),
serao necessarios 4 funcionarios para ser realizada a descarga manual com um
tempo de descarga efetiva de aproximadamente 3 horas. Os tempos de carga e
descarga sao compostos pelo tempo total utilizado na conferencia da carga,
pesagem, emissdo de documentos para o transporte e as operagdes de carga e
descarga propriamente ditas.

O tempo “porta a porta” também é um fator que contribui para o desempenho
do servigo de transporte de cargas. O tempo de porta a porta € o tempo gasto para
se efetivamente entregar a carga no destinatario final a partir do momento que a
carga chega ao ponto de apoio, filial ou terminal de carga da localidade onde sera

realizada a entrega. Esta operacdo é necessaria quando existem procedimentos
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referentes a documentacédo ou liberagcédo fiscal que acontecem, por exemplo, em
portos e aeroportos ou quando as cargas sao compostas de mais de uma entrega.

A quantidade transportada, a densidade da carga, as dimensdes e morfologia,
a fragilidade e o grau de periculosidade s&o fatores que influenciaréo diretamente no
tipo de veiculo a ser utilizado, montagem da carga, carregamento do veiculo,
embalagem adequada, velocidade operacional, exigéncias legais para o transporte e
valores de frete.

O valor unitario da carga implica na utilizagado de veiculos especiais e utilizagéo
de sistemas de segurancga mais sofisticados para garantir que o transporte ocorrera
sem problemas. A compatibilidade entre produtos de naturezas diversas tera
influéncia na montagem das cargas, selecdo de veiculos, roteirizacdo e
carregamento do veiculo.

Os tempos de parada em cada cliente, de ciclo (para completar um roteiro e
voltar ao depdsito) e freqliéncia das visitas as lojas também influencia na
roteirizacdo e selecdo de veiculo e motoristas. De uma maneira geral existem
diversos relacionamentos e influéncias entre os fatores apontados anteriormente e
as atividades inerentes ao transporte rodoviario de cargas.

As principais atividades do transporte rodoviario de cargas sao a carga e
descarga, selecdo do veiculo, selecdo dos motoristas, emissdo de documentos,
roteirizacdo, definicdo de horarios de viagem, monitoramento, servigos de
informacdes sobre clientes, rotas, estradas e etc.

A carga e descarga consistem na colocacédo das cargas dentro do veiculo que
ira transporta-la levando em consideragé&o a sua montagem, embalagem, distribuicao
dentro do veiculo, ordem das entregas a serem realizadas e etc.

Na sele¢ao do veiculo deve-se considerar a natureza da carga, volume, peso,
numero de entregas, regido a ser atendida, caracteristicas dos clientes no que diz
respeito a estrutura de recebimento, dentre outros.

A selegdo dos motoristas diz respeito a habilitagcdo do motorista para dirigir o
veiculo a ser utilizado, a quantidade de motoristas necessarios de acordo com as
distancias a serem percorridas, tipos de cargas a transportar, etc.

A roteirizagdo, definicdo de horarios, monitoramento e informagdes diversas
estdo relacionadas ao planejamento da viagem e ser realizada para que todas as
etapas da viagem estejam sincronizadas para uma maior rapidez na execugao do

servico.
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No esquema apresentado na Figura 6 estdo relacionadas as principais

atividades do transporte rodoviario de carga e os fatores que os influenciam em

operacgoes de transferéncia e de distribuicio.

Atividades

Carga e Descarga

Selec¢éo do Veiculo

Fatores

Tempo de carga e descarga

Compatibilidade de produtos

Densidade da carga

Dimensodes e morfologia da carga

Quantidade ou volume de carregamento

Emissao de Documentos

Roteirizagao

Horario de Viagem

Informacgbes

Monitoramento

Selegao do Motorista

Acondicionamento

Fragilidade da carga

Custo global

Divisao da regido a ser atendida

Distancia entre CD e bolsdo de entrega

Distancia entre origem e destino

Velocidade operacional

Periculosidade

Valor unitario

Tempo porta a porta

Disponibilidade de carga de retorno

Tempo de parada

Freqliéncia das visitas

Tempo de ciclo

Figura 6: Influéncia dos fatores nas atividades do transporte rodoviario de cargas
Fonte: adaptado de Heinrich (2004)
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2.6 O Gerenciamento de Riscos Operacionais no Transporte Rodoviario de Cargas

Segundo Souza (2006) o processo de gerenciamento de risco no transporte de
rodoviario de cargas, inicia ao receber a mercadoria do embarcador e estende-se até
a entrega do produto ao seu destinatario, ou seja, o transportador tem
responsabilidade total pela seguranga da carga enquanto esta estiver em seu poder
desde o momento da coleta, na armazenagem temporaria quando necessaria,
durante a transferéncia ou movimentagdo e no momento da entrega. A analise de
riscos € a forma com que serdo identificados os pontos de maior ou menor risco,
atividades e processos sujeitos a risco e conduzir ao tratamento adequado de cada
etapa do processo de gerenciamento.

Souza (2006) define o gerenciamento de riscos no transporte rodoviario de
carga como:

A adocdo de um conjunto de técnicas e medidas preventivas que visam
identificar, avaliar e evitar ou minimizar os efeitos de perdas ou danos que
possam ocorrer no transporte de mercadorias, desde a origem até o destino

da carga, garantindo que o produto esteja no local desejado, dentro do
prazo previsto e de acordo com sua conformidade.

Os objetivos da empresa, no que diz respeito a utilizagdo do gerenciamento de
risco como parte das atividades das empresas de transporte rodoviario de cargas,

sao listados por Souza (2006) como sendo:

0 Reducgao dos riscos e da sinistralidade envolvidos na
atividade empresarial, com consequente redugdo dos
prémios de seguros;

0 Preservacdo de vidas humanas e de bens materiais
traduzindo-se em seguranga ao patrimbénio da
corporacao;

o0 Viabilizagdo de seguros adequados as atividades
operacionais da empresa, permitindo a reducao de custos
e a competitividade no mercado;

o Cumprimento dos compromissos com clientes, garantindo
que os produtos estardo no lugar certo e na hora certa;

o Criacao de diferencial competitivo no mercado;
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0 Aumento da produtividade e da lucratividade;
o0 Manutencao da imagem da empresa;

0 Motivagao dos funcionarios.

O gerenciamento de risco em empresas de transporte rodoviario de cargas,

considerando a sua estrutura organizacional e operacional, tem a sua abrangéncia

focada prioritariamente em quatro areas setoriais da organizagéo que s&o apontadas

por Souza (2006) como potencialmente vulneraveis a riscos e que deverao ser

protegidas por medidas de GRIS, a saber:

0 Recursos humanos;

o Instalagdes e areas fisicas;

o Sistemas de Informacdo incluindo documentos,
informacdes digitais e comunicacoes;

0 Operagdes méveis de transporte.

Brasiliano (2006) descreve a utilizagao de algumas ferramentas que podem ser

utilizadas combinadas entre si ou isoladamente para que o gerenciamento de risco

obtenha os resultados desejados. A combinagao de tecnologia, recursos humanos,

normas e procedimentos € que dao forma a estas ferramentas que sédo descritas a

sequir.

RASTREAMENTO DA FROTA - Utiliza as tecnologias de
transmissdo de dados via satélte como GPS,
radiocomunicagao e telefonia celular para comunicagao e
verificacdo de posicionamento de veiculos;
ACOMPANHAMENTO VIA FONE - Monitoramento
efetuado através de ligacdes telefbnicas realizadas pelos
motoristas em postos de controle da gestora de risco para
controle e acionamento de planos de contingéncia quando
necessario;

ESCOLTA ARMADA — Em cargas de alto valor agregado e
que sao sujeitas a alto risco é utilizada a escolta armada

que é uma das formas mais onerosas de monitoramento,
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pois dispde de recursos humanos e equipamentos que
utilizam um dos sistemas citados anteriormente, tornando-
se uma da forma mais onerosas de monitoramente. E
utilizada tanto no perimetro urbano quanto em estradas
quando nao ha tecnologia embarcada no veiculo
transportador;

PESQUISA SOCIO-ECONOMICA E CRIMINAL — Consiste
no levantamento da vida econémica, das referéncias sociais
e do passado criminal do motorista, ajudante, ou qualquer
outro integrante do processo de logistica. Esta pratica visa a
prevencdao de atos criminosos realizados pelos
transportadores ou funcionarios envolvidos no transporte
que desviam as cargas vendendo a carga a receptadores
simulando roubo. No caso das transportadoras nao idéneas,
a ainda o recebimento da indenizagdo do valor da carga,
supostamente roubada, pelas seguradoras;

OPERACAO PRESENCA - ¢é a instalagédo de uma célula da
gestora de risco que presta servigos dentro das instalagdes
da contratante;

TREINAMENTO “IN LOCO” - Atividade sistémica de
treinamento de toda a equipe envolvida com o processo de
logistica. Sao treinamentos realizados, principalmente com
motoristas e ajudantes, antes do inicio de cada viagem. S&o
denominados “Briefing com Motoristas e Ajudantes”;
ENDOMARKETING - Técnica que tem como obijetivo
principal a sensibilizagdo do publico interno do embarcador
e transportador para a importancia do gerenciamento de
risco como ferramenta para garantir a manutencdao e
sobrevivéncia do seu negocio em um mercado altamente
competitivo;

NORMAS E PROCEDIMENTOS - Documentacdo que
regula a atividade e procedimentos do gerenciamento de

risco. Contém todas as exigéncias impostas pela
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seguradora e serve também para regular o processo de
auditoria e controle da execucdo do projeto de
gerenciamento de risco no transporte rodoviario de cargas;

e FORMACAO DE COMBOIO — O comboio é a formacéo de
uma coluna de deslocamento rodoviario cujo ponto de
origem e destino para os veiculos de transporte sao
congruentes. O objetivo é dificultar a subtragdo de cargas
que nao estdo concentradas em um unico veiculo, mas sim
distribuidas em varios veiculos formadores do comboio;

e SEGREGACAO DA INFORMACAO — Ato de regular o fluxo
de informagdes dentro do processo de logistica incluindo
notas fiscais, pedidos de faturamento, romaneios de
embarque, controles de baixa em estoques, relatorios de
auditoria interna, controle na balanca, entre outros,
segregando-as, com a finalidade de evitar a fuga voluntaria
ou nao, considerando o alto valor da informagao para a
pratica delituosa do roubo de cargas;

e SERVICO DE INVESTIGACAO — Atividade preventiva e
corretiva que tem por objetivo a interceptagdo ou
identificagcdo dos envolvidos na pratica criminosa, bem

como a recuperagao de cargas roubadas.

Estas ferramentas podem ser utilizadas pela empresa embarcadora, pela
gestora de risco contratada, pela empresa transportadora de carga ou em conjunto
dependendo da estrutura definida para o gerenciamento de risco para cada

operacgao.
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3 METODOLOGIA DA PESQUISA

Este capitulo é dividido em seis partes que podem ser sumarizados da seguinte
forma: na secdo 3.1 é apresentada a especificacdo do problema; a se¢ao 3.2 traz
um breve histérico da empresa pesquisada; a seg¢dao 3.3 € mostrada a forma da
coleta e o tratamento dos dados; a secdo 3.4 apresenta os métodos de analise
utilizados. A delimitagdo e design da pesquisa sdo contemplados na secgédo 3.5; e
finalmente na segcdo 3.6 € apresentada a definicdo constitutiva e operacional das

variaveis.

3.1 Especificacdo do Problema

Serdo apresentadas nesta parte do trabalho as perguntas de pesquisa que

nortearao essa dissertacdo de mestrado.

3.1.1 Perguntas de Pesquisa

a)Qual é a frequéncia de ocorréncias dos fatores de risco
apontados pela empresa pesquisada que influenciam o
transporte rodoviario de cargas?;

b) Quais as melhores praticas no gerenciamento de risco
em transporte rodoviario de cargas, tendo como base a
comparagao entre o estado da arte identificado na
pesquisa bibliografica e as praticas utilizadas pela
empresa de transporte rodoviario de carga estudada?;

c) Quais sdo os beneficios no uso destas técnicas de

analise de risco?;
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d)As técnicas utilizadas sao aplicaveis a atividade de

transporte rodoviario de cargas e a empresa estudada?.

3.2 A Organizagao Pesquisada

Por se tratar de um estudo de caso unico (YIN, 1989) a pesquisa acontece em
uma empresa de transporte rodoviario de carga do estado de Santa Catarina.

A escolha intencional desta empresa deve-se ao fato desta ser uma empresa
de grande porte, que presta servicos a grandes clientes e o volume de cargas
transportado por ela é considerado elevado. A empresa estudada foi fundada em
1968, com uma frota de 5 veiculos. Hoje possui 650 funcionarios, mais 284
motoristas agregados em 17 filiais. Sua frota atual € de 1012 veiculos na frota
propria mais 332 na frota agregada totalizando 1357 veiculos.

A empresa possui centros de distribuicdo em Sdo Paulo (SP) e em Curitiba
(PR), um armazém em ltajai (SC) e filiais em ltajai (SC), Dias D’Avila (BA), Paulinia
(SP), Duque de Caxias (RJ), Ourinhos (SP), Cubatao (SP), Araucaria (PR), Canoas
(RS), Viana (ES) e Betim (MG). Conta também com pontos de apoio em Belo
Horizonte (MG), S&o José dos Campos (SP), Itapecerica da Serra (SP) e Arapoti
(PR).

A empresa ainda presta servicos de transporte rodoviario, distribuicdo e
armazenagem de carga a uma variedade grande de clientes dos mais diversos
setores, destacando-se o de cargas liquidas a granel e produtos alimenticios.

Devido as peculiaridade de cada tipo de transporte no que diz respeito ao
gerenciamento de risco este estudo tem foco no transporte de cargas alimenticias

pelo destaque e importancia deste segmento no faturamento total da empresa.
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3.3 Coleta e Tratamento de Dados

O levantamento de dados se da por entrevistas utilizando um questionario
semi-estruturado com membros da empresa pesquisada que ocupem posi¢coes de
geréncia e ou diretoria e outros que ndo ocupem estes cargos, mas possuam
conhecimento técnico reconhecido das atividades relacionadas ao tema da
pesquisa. Foram entrevistados: Gerente de Logistica; Gerente de Centros de
Distribuicdo; Supervisor de Gerenciamento de Risco; Gerente de Seguranga, Meio
Ambiente e Saude; Encarregado de Frota; Supervisor de Manutencéao;
Roteirizadores; Programadores de Carregamentos; Operadores de Gerenciamento
de Risco e Conferentes de Carga totalizando 14 pessoas. A classificacéo dos fatores
de risco foi realizada solicitando aos entrevistados que atribuissem uma nota de 1
a10 para cada um dos fatores.

O tratamento dos dados acontece construindo-se uma analise de riscos
pautando-se nas técnicas de identificacdo e classificacdo dos fatores de risco
levantados no questionario aplicado a organizagcdo estudada. O que se busca
inicialmente é a identificagao dos riscos € a comparagdo com o que fora apresentado
na teoria. Desta comparagcdo, resulta a analise dos riscos aplicavel ao

gerenciamento de riscos operacionais da empresa estudada.

3.4 Delimitagao e Desenho da Pesquisa

Para Oliveira (2000) “a pesquisa tem por objetivo estabelecer uma série de
compreensdes no sentido de descobrir respostas para as indagagdes e questdes
que existem em todos os ramos do conhecimento humano (...)".

Toda pesquisa que utiliza um método cientifico € caracterizada como pesquisa
cientifica, ndo importando se o objetivo € somente de ordem intelectual ou de ordem

aplicada ou tecnoldgica.
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Quanto a sua natureza esta pesquisa cientifica é classificada como pesquisa
aplicada, pois além de gerar novos produtos e processos produzira conhecimentos
que poderéo ser aplicados diretamente em organizagdes.

Quanto a seus objetivos esta pesquisa sera do tipo exploratoria, pois segundo
Jung (2004) visa a descoberta, o achado, a elucidagdo de fendbmenos ou a
explicacdo daqueles que na&o eram aceitos apesar de evidentes. A pesquisa
exploratoria tem por finalidade a descoberta de teorias e praticas que modificardo as
existentes. Segundo Gil (2002), uma pesquisa exploratdria tem como obijetivo:

Proporcionar maior familiaridade com o problema de pesquisa, com vistas a
torna-lo mais explicito ou a constituir hipdteses. Pode-se dizer que estas
pesquisas tém como foco principal o aprimoramento de idéias ou a
descoberta de intuigdes. Seu planejamento, portanto, é bastante flexivel, de

modo que possibilite a consideragdo dos mais variados aspectos relativos
ao fato bibliografico.

O procedimento desta pesquisa € o estudo de caso Unico, e tem como
unidade de analise, uma empresa de transporte rodoviario de cargas. O objetivo do
estudo é investigar em profundidade uma unidade no seu ambiente natural,
empregando diversas técnicas de coleta de dados a partir de diversas fontes de
evidéncia (HOPPEN, 1996, YIN, 1989).

Segundo Yin (1989) o estudo de caso pode ser considerado uma estratégia
guando se deseja saber como e porque em uma pesquisa. Jung (2004) afirma que o
estudo de caso possibilita “explicar ou descrever um sistema de produgdo ou
sistema técnico no ambito particular ou coletivo”. Esta € uma importante ferramenta
para os pesquisadores que desejam entender “como” e “por que” funcionam as
“coisas”.

A aquisicdo de referéncias sera por meio de estudo referencial e
bibliografico que, segundo Jung (2004) tem como finalidade conhecer as diversas
formas de contribuigbes cientificas existentes e que foram realizadas sobre o
assunto pesquisado. Com relagcado ao tempo de aplicacao este estudo tera um corte
transversal, pois pretende determinar a situacdo do objeto de estudo em um
determinado instante.

O nivel de analise sera organizacional, tendo como foco a organizagdo como
um todo ou determinadas unidades de negécio. A determinagao dos setores a serem

estudados esta relacionada com a estrutura organizacional da empresa. Por meio da
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analise da estrutura serao identificados os setores relacionados ao gerenciamento

de risco de acordo com as atividades sujeitas a riscos identificados na pesquisa.

3.5 Método de Analise

A abordagem é qualitativa e utiliza técnicas de analise de riscos para a
classificagdo e descrigao dos resultados obtidos na coleta dos dados. Seguindo-se
entdo a uma etapa quantitativa na qual foram construidas tabelas resultantes da
aplicagao da FMECA.

Desenvolve-se entdo uma apresentacao grafica dos relacionamentos e efeitos
dos fatores considerados, conhecido como arvore de falhas que oferece uma visao
completa dos fatores, atividades e efeitos relacionados ao risco. Esta apresentacéo
pode ser utilizada para aprimorar o conhecimento dos colaboradores sobre o
gerenciamento de riscos operacionais da empresa e auxilia a identificar, gerenciar,
prevenir € minimizar os riscos caso ocorram. O Quadro 6apresenta a metodologia de

pesquisa.

Gerenciamento de Riscos Operacionais em uma Empresa de Transporte Rodoviario de Cargas de Santa
Catarina

Titulo do
projeto

Quais sao os fatores de risco operacionais a serem considerados aplicagao de técnicas de analise de risco no
gerenciamento de risco para empresas de transporte rodoviario de cargas?

Problema
de
Pesquisa

Verificar a aplicagdo de técnicas de anadlise de risco buscando avaliar seu uso no gerenciamento de riscos em
uma empresa de transporte rodoviario de cargas de Santa Catarina.

Objetivo
Geral

(1) A identificagédo e classificagdo dos principais fatores de risco que norteiam o transporte rodoviario de

2 cargas da empresa estudada;
o . . -~ . z s .
% (2) Realizar um mapeamento da estrutura da organizagdo avaliada, além de possiveis eventos que
(0] .
2 representam risco para a mesma;
[N . = - L . . -
» (3) Apresentar a aplicagdo de técnicas de analise de risco para os fatores identificados da empresa
o
% estudada.
8 (4) Ampliar o conhecimento dos colaboradores, da empresa estudada, sobre os riscos e suas causa e seus
efeitos na atividade de transporte rodoviario de cargas.
9w Natureza da aplicagédo: Pesquisa aplicada
o) g Objetivos da pesquisa: Pesquisa exploratéria
52 o I . Procedimentos para execugéo: Estudo de caso
[ Classificagéo da Pesquisa o N A ) T
Q5 0 G q .
588 Aquisicao de referéncias bibliograficas: Pesquisa bibliografica
DT a Dimenséo de tempo: Corte transversal
=7° Procedimentos técnicos: ex-post facto.

Quadro 6: Metodologia da pesquisa
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O objetivo da definicdo das variaveis é torna-las claras e compreensivas o

suficiente para ndo deixar margem de erro na interpretagcao dos elementos (Lakatos
& Marconi, 1985).
Existem duas formas de se definir variaveis. A constitutiva € a descricdo que se

encontra, por exemplo, em dicionarios (Kerlinger, 1979), e tem como objetivo

esclarecer de forma precisa definicdes muito gerais (Trivifios, 1992). A definicdo

operacional, que tem por finalidade traduzir em conteudo pratico as variaveis

tedricas (Trivifios, 1992).

O Quadro 7 apresenta as definicdes constitutivas e operacionais das variaveis.

Variavel

Definicdo Constitutiva

Definicdo Operacional

Gerenciamento de
Riscos Operacionais

Segundo Brito (2003) Gerenciamento de Riscos
Operacionais € o processo por meio do qual se
identificam, mensuram e controlam as exposigdes
ao risco causado por falhas de pessoas, processos
ou tecnologia dentro da unidade de negécio.

Identificacdo dos fatores de risco a
que esta sujeita a atividade de
transporte rodoviario de cargas,
classificagdo destes fatores e
elaboragdo das tabelas FMECA e
Arvores de Falhas para analise.

Conferencia de cargas

A conferéncia de cargas é o processo pelo qual é
verificada a quantidade e integridade das cargas de
acordo com os pedidos efetuados pelos clientes do
embarcador.

Serdo identificados os modos de
falha que ocorrem na conferencia de
cargas sua frequéncia de ocorréncia
gravidade, e grau de detecgdo do
evento.

Programacgao de

Segundo Novaes (2004) a escolha do veiculo
acontecera de acordo com o tipo de operacéo a ser
realizada (distribuicdo ou transferéncia), condi¢cdes

Serdo identificados os modos de
falha que influenciam na
indisponibilidade de veiculos sua

Veiculo de transito, manobrabilidade, freqiéncia de | freqliéncia de ocorréncia gravidade, e
entregas entre outros. grau de deteccdo do evento.
A emissao de documentos segundo Bertaglia (2006) Serao |d§nt|f|cados_ 0s _modos de
I = = falha ocasionam emisséo incorreta de
Emissao de trata da geracdo da documentagdo de transporte .
N BPRer : documentos sua freqiéncia de
Documentos para atender as exigéncias governamentais, do

cliente e da empresa responsavel pelo transporte.

ocorréncia gravidade,
detecgdo do evento.

e grau de

Roteirizagéo

Segundo Bertaglia (2006) A roteirizagdo €é o
estabelecimento de rotas de transporte. Consiste
em se formar as cargas com base na localizagéo
fisica de cada cliente, modo de transporte e
capacidade do veiculo.

Serdo identificados os modos de
falha ocasionam roteirizagdes
incorretas sua  freqliéncia de

ocorréncia gravidade,
detecgdo do evento.

e grau de

Manutengao de
Veiculos

A manutengado de veiculo é o processo pelos qual
sdo prevenidos ou corrigidos problemas mecanicos
e elétricos de funcionamento dos equipamentos

utilizados no transporte e movimentagéo de carga

Seréo identificados os processos que
a empresa utiliza na manutengéo
preventiva e corretiva dos veiculos e
equipamentos de transporte

Quadro 7: Definigao constitutiva e Operacional das variaveis



Variavel

Definicdo Constitutiva

Definicdo Operacional

Agendamento de
Carregamentos

Segundo Novaes (2004) para operar um sistema de
distribuicdo é necessario dispor de informagdes, que
sdo cadastro de clientes, posicdo geografica
quantidades de produtos a serem entregues,
condicdes de entrega roteiros de distribuicdo, além
de outras.

Serdo identificados os modos de
falha ocasionam erros nos
agendamento de carregamento sua
freqliéncia de ocorréncia gravidade, e
grau de deteccado do evento.

Rastreamento e
Monitoramento

E realizado por meio de um sistema de
posicionamento global que segundo Bertaglia
(2006) emprega satélites para localizar objetos na
superficie terrestre.

Serao identificados os modos de
falha verificados no rastreamento dos
veiculos sua freqliéncia de ocorréncia
gravidade, e grau de detecgdo do
evento.

Contratagéo de
Motoristas

Consiste da selegdo contratagdo e treinamento de
motoristas que fardo parte do quadro funcional da
empresa

Serdo identificados os modos de
falha ocasionam erros na contratagdo
de motoristas sua frequéncia de
ocorréncia gravidade, e grau de
detecgdo do evento.

Contratagéo de
Veiculos Terceiros

Processo de selegdo e contratagdo de veiculos de
profissionais autbnomos ou empresas terceiras para
a realizacdo de transportes de cargas esporadicos
causados por indisponibilidade de frota prépria para
atender o volume de cargas expedidas pelos
clientes

Serdo identificados os modos de
falha ocasionam erros na contratagao
de veiculos de terceiros sua
freqléncia de ocorréncia gravidade, e
grau de deteccgao do evento.

Quadro 7: Defini¢cdo constitutiva e Operacional das variaveis (continuagao)
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4 APRESENTACAO DOS RESULTADOS DA ANALISE DE RISCO

Este capitulo apresenta os resultados das técnicas de analise de risco
subdividindo-o em 10 se¢des que sao: seg¢ao 4.1 trata da atividade de roteirizacao;
segcao 4.2 trata da atividade de programacao de veiculos; secdo 4.3 trata da
atividade de contratacdo de veiculos de terceiros; secao 4.4 trata da atividade de
rastreamento de monitoramento de veiculos; secao 4.5 trata da atividade de
conferéncia de cargas; secao 4.6 trata da atividade de contratagcdo de motoristas;
secgao 4.7 trata da atividade de agendamento de carregamentos; secao 4.8 trata da
atividade de emissao de documentos; a se¢ao 4.9 trata da atividade de manutengao
de veiculos; e a se¢do 4.10 apresenta a arvore de eventos geral.

O método utilizado na identificacdo dos riscos para as atividades avaliadas é o
FMECA. Como complementacao a este método € utilizada a arvore de falhas em
uma versdo simplificada conhecida como arvore de eventos que fornece uma
visualizag&o grafica dos eventos, falhas, efeito e seus devidos relacionamentos.

Na analise FMECA é feita uma adaptacao na tabela apresentada no capitulo 3,
retirando a coluna 9 (Observagdes) e incluindo a coluna referente ao Grau de
detecgao utilizada para verificar a facilidade de percepcéo e velocidade de resposta
a uma determinada falha.

Para o preenchimento dos quadros subsequentes foram respondidas as

perguntas propostas pelo método apresentadas a seguir:

¢ |dentificacdo: Quais sdo os componentes da atividade?;
Ela esta dividida por etapas ou nao?;

e Funcgao: Qual é a fungao de cada etapa da atividade?;

e Modos de falha: Como essa etapa pode falhar?; Existe
um ou mais modos de falha?;

e Efeito em outras unidades do sistema: Diante da falha
mencionada anteriormente, como isso influencia o
funcionamento de outras atividades, principalmente as

atividades subsequentes?;
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Efeito no sistema: Como essa falha influencia o resultado
da operacao completa de transporte?;

Estimativa de frequéncia (probabilidade): Qual é o
numero de vezes que ocorre a falha em um determinado
periodo de tempo?;

Grau de efeito da falha (Severidade): Qual é a
intensidade de efeito da falha nos processos
subsequentes?;

Grau de deteccdo: Qual é capacidade de percepg¢ao da
ocorréncia da falha pelos sistemas de controle ou pelos

envolvidos no processo?.

A arvore de falhas em uma versdo simplificada conhecida como arvore de

eventos foi utilizada em fungédo de fornecer uma visualizagdo grafica da analise de

riscos obtida com a aplicagdo do FMECA. Nela apresentasse graficamente as

causas e efeitos das falhas na atividade da empresa.

Os eventos basicos,

eventos intermediarios e eventos-topo, respectivamente

foram representados e relacionados com os modos de falha identificados em cada

atividade, seus respectivos efeitos em outras unidades da empresa e os efeitos na

empresa como um todo.

As atividades selecionadas para a aplicagao da analise de risco sio:

a)
b)
c)
d)
e)
f)

Roteirizagao;

Programacao de Veiculos;

Contratacao de Veiculos de Terceiros;
Rastreamento e Monitoramento de Veiculos;
Conferéncia de Cargas;

Contratacao de Motoristas;

g) Agendamento de Carregamentos;

h)
)

Emissao de Documentos;

Manutencao de Veiculos;
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Neste capitulo sdo apresentadas as descrigcbes das atividades realizadas na
empresa estudada, seguido da apresentagcdo de quadro da analise utilizando-se a

técnica FMECA e a arvore de eventos relativa as atividades.

4.1 Roteirizagao

A roteirizacdo da operacao estudada é realizada por dois funcionarios, que
trabalham em conjunto com os funcionarios locados em no Centro de Distribuicdo de
Curitiba, que sao responsaveis pela programacédo de veiculo na finalizagcdo do
processo.

O cliente envia o faturamento via sistema de Intercambio eletrénico de dados
(EDI), os dados recebidos s&o decodificados no software de gerenciamento de
transportes utilizado pela empresa. A informacao € convertida para uma planilha de
eletrbnica onde ¢é realizada a roteirizagao propriamente dita. A roteirizacdo é
realizada manualmente e depende exclusivamente do conhecimento, por parte dos
funcionarios envolvidos, da localizagdo geografica de todos os clientes do cliente.
Apds a execugao da roteirizagdo, o funcionario executa um comando (macro) na
planilha eletrbnica que reenvia a planilha para o sistema da empresa que,
posteriormente envia as informacgdes ao cliente.

As etapas identificadas neste processo referem-se aos aspectos: recebimento
de informacgdes, separacdo por regides de entregas, separagcdo por clientes e
montagem de cargas conforme capacidade dos veiculos, tal como se encontram

evidenciados a partir do Quadro 8, bem como na Figura 7.



Identificacéo

Funcéo

Modos
de falha

Efeito em
outras
unidades do
sistema

Efeito no
sistema

Correcéo

Estimativa de
frequéncia
(probabilidade)
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Grau de
efeito da Grau de
falha deteccao

(Gravidade)
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificacdo Funcéao dMOdOS outras Ef_e|to no Correcéo frequéncia efeito da Grau d~e
e falha unidades do sistema (probabilidade) falha deteccao
sistema (Gravidade)
Montagem de Falha na Programagao |- Atraso na - Manutengao do
cargas conforme organiza- | de veiculo coleta das equipamento e /ou
capacidade dos ¢ao das errada cargas software
veiculos cargas - Atrasos nas | - Implantagéo de
conforme entregas de software de 3 5 4
capacidad cargas roteirizacao Baixa Impacto Deteccao
e do - Parametrizagdo do Moderado Alta
veiculo software de

roteirizagao
- Treinamento dos
operadores

Quadro 8; Aplicagado da FMECA a atividade de roteirizagao de veiculos (Continuagéo)




Roteirizacao

Incorreta
L
I
Informagao nao
reiﬁiglr(::t;)u Definigao de Separagéao de Tamanho de
regides de entrega clientes incorreta carga inadequado

incorretas

Erro na Erro no

comunicaca procediment Erro nos Erro ao
0 com ode dados organizar
sistema EDI recepgao de informados cargas de
dados ao sistema clientes

Erro nos Erro ao Erro nos Erro ao

dados organizar dados organizar
informados regides de informados tamanho de
ao sistema entrega ao sistema cargas

Figura 7: Arvore de falhas para roteirizagao
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4.2 Programacéao de Veiculos

A programagdo dos veiculos utilizadas no carregamento acontece em dois
momentos. Ao final do dia, os funcionarios responsaveis pela programacédo dos
veiculos enviam aos roteirizadores uma relacdo de veiculos disponiveis para
utilizacdo nos carregamentos do dia seguinte. Nesta relagdo estdo incluidos os
veiculos que se encontram em deslocamento, mas que chegarédo a tempo de serem
utilizados, visto que os carregamentos ocorrem no dia seguinte ao faturamento das
cargas.

Durante a roteirizagado € verificado se os veiculos disponiveis atendem as
necessidades de carregamento do dia. Quando ndo é possivel o atendimento total
das cargas, inicia-se um processo de contratagao de veiculos de terceiros para que
o cliente seja atendido. O processo de contratagcdo de terceiros € descrito na
préxima secao do trabalho.

A programacao de veiculos esta sujeita a muitas falhas por ser um processo
totalmente manual e dependente de informagdes que, na sua maioria, sao
originadas de comunicagdes verbais, que apresentam, muitas vezes, distorgdes, tal

como pode ser visualizado a partir do Quadro 9, bem como na Figura 8.
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Efeito em . . Grau de
. Estimativa de : d
Identificagéo Funcéo Modos de falha outras Ef_elto no Correcéo frequéncia efeito da Grau °
unidades do sistema - falha deteccéo
; (probabilidade) :
sistema (Gravidade)
Informacgdes Atraso na Atraso nas Criagéo de
incorretas no programacgao operagdes software de
software de de seguintes controle de
monitoramento | carregamento | (carregamento, | veiculos 6
por ndo saida de disponiveis 3 3
) - . ~ . Impacto ~
disponibilidade | viagem), para operagao Baixa Moderado Deteccao Alta
Levantamento de veiculo. gerando atraso
de quantidade na entrega e
e tiqos de insatisfacdo do
veigulos cliente
disponiveis Veiculo em Atraso na Atraso nas Criagao de
arz manutengao programagao operagdes procedimentos
P nao informada de seguintes para
. carregamento. ; ~
Veiculos Fonte de aos carregamento | (carregamento, | informacgéo de 6
disponiveis . ~ programadores | por ndo saida de veiculo em 3 3
informagdes — . _ : ~ : Impacto =
para disponibilidade | viagem), manutengéo e Baixa Deteccgao Alta
software de . : ~ Moderado
carregamento . de veiculo. gerando atraso | integragéo ao
monitoramento
e na entrega e software d
L insatisfacdo do | controle
comunicacdes )
efetuadas com - cliente —
condutores Motorista com Atraso na Atraso nas Criacado de
= folga ou férias programacao operacgdes procedimentos
(execugéao o :
nao informada de seguintes para
manual) ; ~
aos carregamento | (carregamento, | informagéo de 6
programadores | por nao saida de motoristas em 3 Imoacto 3
disponibilidade | viagem), férias ou folga Baixa b Deteccéo Alta
. . ~ Moderado
de veiculo. gerando atraso | e integragéo

na entrega e
insatisfacdo do
cliente

ao software de
controle

Quadro 9: Aplicagdo da FMECA a atividade de programacao de veiculos
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Programacao de
veiculos Incorreta

I
Atraso na Veiculo Veiculo
chegada do Indisponivel por Indisponivel por
veiculo manutengao manutengao
| I
° <+

Demora na
atualizacéo
da
informacao

Erro na
informacgao
do monitora-
mento

Falta de

pegas para

Atraso na
manutencao
do veiculo

Manutencéao
nao
informada

Manutengao Atraso na
nao manutengao
informada do veiculo

manutengao

Figura 8: Arvore de falhas para programagao de veiculo
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4.3 Contratagao de Veiculos de Terceiros

A contratacdo de veiculos de terceiros acontece quando ndo existem veiculos
da frota propria em quantidade ou capacidade suficiente para atender o volume de
faturamento dos clientes, ocorrido em um determinado periodo.

A selegdo de veiculo a ser contratado comeca inicialmente consultando as
empresas parceiras e motoristas que ja realizaram servigos anteriormente para a
empresa. Normalmente, buscam-se indicagdes de empresas e veiculos, no entanto,
a verificagdo cadastral dos motoristas contratados € muito importante e em hipotese
nenhuma €& deixada de lado.

A contratagdo dos veiculos segue as regra da gerenciadora de risco do
cliente, em termos de consulta dos motoristas, cadastramento no site da
gerenciadora, orientagdo pra ele poder trabalhar de acordo com as normas

da gerenciadora, desde os procedimentos de inicio de viagem, informar
paradas e etc. (C.; GERENTE DE LOGISTICA)

A proxima etapa na contratacdo é a verificagcdo do equipamento. O veiculo a
ser contratado deve atender as exigéncias especificas do cliente, como equipamento
de rastreamento via satélite, refrigeragdo do bau para cargas que exigem controle de
temperatura, limpeza e condi¢des gerais de funcionamento do veiculo. Além disso, o
veiculo deve atender as necessidades de capacidade de carga e espago de acordo
com as cargas disponiveis.

A contratacdo de veiculos e motoristas terceiros € um processo que deve
receber uma atencdo muito grande, mas esta sujeito a riscos altos, pois
normalmente é realizado em carater de urgéncia o que provocam falhas, o Quadro
10, retrata a aplicacdo da FMECA e a Figura 9 a arvore de eventos na atividade de

contratagcao de veiculos de terceiros.
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificagcao Funcéo Modos de outras Ef_elto no Correcéo frequéncia efeito da Grau d~e
falha unidades do sistema (probabilidade) falha deteccdo
sistema P (Gravidade)
Capacidade Atraso na Atraso nas Confirmar
do veiculo programacao de | operagdes capacidade
incompativel carregamento seguintes volumétrica e 3 8 3
com a carga por nao gerando atraso | de peso do . .
: , ~ . (Baixa) (Alto impacto) (Alta)
disponivel adequacgao do na entrega e veiculo antes
veiculo insatisfagdo do | do
selecionado. cliente. carregamento.
Veiculo com Atraso na Atraso nas Verificar
problemas no | programacao de | operagdes sistemas de
sistema de carregamento gerando atraso | rastreamento 3 7 5
Contratacao monltorgmento pornao na e’.‘treg? © € envio de (Baixa) (Alto impacto) | (Moderada)
, via satélite adequacéao do insatisfagdo do | sinal para a
de veiculos e . ; i
motoristas veiculo cliente. gerenciadora
terceiros para selecionado. do cliente.
realizar P Problemas na | Atraso na Atraso nas Solicitar a
Veiculo e verificagéo programacéo de | operacdes verificagdo do
. carregamentos -
motoristas que cadastral dos carregamento seguintes cadastro do 3 7 3
terceiros extrapolam a motoristas a por dlf!gulda~des gera’[pcio o moto(rjlstaﬁ_m (Baixa) (Alto impacto) (Alta)
capacidade de serem na veri |c|agao |r;§a isfacdo do | uma a'sr iliais
carregamentos contratados cadastral. cliente. para agilizar o
da frota processo.
. Problemas no | Atraso na Atraso nas Solicitar o
propria ~ ~
cadastro do programacgao de | operagdes cadastramento
motorista no carregamento seguintes em uma outra 3 5 5
sistema da por problemas gerando filial para (Baixa) (Moderada) (Moderada)
gerenciadora no sistema de insatisfagdo do | agilizar o
de risco cadastramento. | cliente. processo.
Motorista com | Atraso na Atraso nas Buscar outros
problemas programacao de | operacdes veiculos e
cadastrais carregamento seguintes motorista para 3 8 5
(ndo pode ser | por problemas gerando contratacao (Baixa) (Alto impacto) | (Moderada)
contratado) no sistema de insatisfacdo do

cadastramento.

cliente.

Quadro 10: Aplicagcao da FMECA a atividade de contratagdo de veiculos de terceiros




Contratacao de
veiculos terceiros

incorreta
I
Veiculo incompativel Motorista sem cadastro
com especificagdes ou com problemas no
para carregamento cadastro

Erro na Falha na
verificagdo da verificagdo de
capacidade condigcbes
do veiculo gerais do

veiculo

Falha na
verificagdo de
condigdes
gerais do
veiculo

Erro na
verificagdo da
capacidade
do veiculo

Figura 9: Arvore de falhas para contratacdo de veiculos de terceiros
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4.4 Rastreamento e Monitoramento de Veiculos

O monitoramento refere-se ao acompanhamento do veiculo durante o
deslocamento e paradas, por meio de equipamentos instalados nos caminhdes que
possibilitam comunicacdo movel de dados e atuagdo remota em determinados
sistemas do veiculo para garantir a seguranga da operagao.

O rastreamento e monitoramento de veiculo por meio de sistemas de satélite é
o0 coragdo do gerenciamento de risco nas empresas de transporte rodoviario de
cargas. As condigdes das estradas e os indices de violéncia, principalmente
relacionados a roubo de cargas fazem com que as empresas invistam cada vez mais
nesses sistemas.

A organizagao pesquisada possui um departamento dedicado exclusivamente
ao monitoramento, controle de horarios e trafego de operacdes rastreadas. O
rastreamento e monitoramento dos veiculos bem como o gerenciamento de risco de
uma forma geral na empresa esta voltado para a seguranca do veiculo, carga e
condutor quando em transito, ou seja, realizando operag¢des de transporte de carga.

O gerenciamento de risco hoje praticado na empresa envolve
principalmente a parte de sinistro. Basicamente tenta fazer com que ocorra
a perfeita condugéo da carga do cliente A pro B, roteirizando, monitorando,

enfim, fazendo todos os tramites para que a viagem ocorra da melhor forma
possivel (M.S.R. - SUPERVISOR DE GERENCIAMENTO DE RISCO).

O monitoramento da empresa conta com 10 operadores, divididos em turnos
de 12 por 36 horas. As bases iniciam as atividades as 07h30min e existe a troca de
turno as 19h30min. No primeiro turno normalmente trabalham 4 operadores e no
segundo turno (noite) operam 2 funcionarios devido a redugéo do fluxo de veiculos.

Os veiculos da empresa podem circular somente entre 5h00min e 22h00min
por questdes de seguranca.

Dentro desse horario n6s temos alguma tolerancia, até as 23h30min mais
ou menos para o veiculo poder chegar até um posto de parada. Entédo

normalmente até as 23h30min ja ndo tenho mais nenhum veiculo da frota
rodando (M.S.R. - SUPERVISOR DE GERENCIAMENTO DE RISCO).
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O equipamento de monitoramento via satélite € composto de duas partes:
e Hardware: Terminal de comunicagdo mével (MCT- Mobile
Communication Terminal) e GPS Receiver (GPS Receptor);
e Software: Desenvolvido pela prépria empresa e instalado na base de
operagdes na matriz da empresa.
O software é todo projetado aqui dentro, dependendo da situagéo e das
préprias dificuldades do operador a gente consegue mexer neste software,

ele tem um lay-out aberto, agente cria icones, cria ferramentas, etc. (M.S.R.
- SUPERVISOR DE GERENCIAMENTO DE RISCO)

A decisdo de desenvolvimento do software propria surgiu da necessidade de
adequacao as atividades da empresa, pois a empresa trabalha com diferentes tipos
de cargas e clientes, cada um com suas peculiaridades. A utilizacdo de software
préprio permite uma maior rapidez na customizagao e maior eficiéncia na execucao
de operacdes especificas.

O sistema de monitoramento funciona da seguinte forma: o GPS recebe dos
satélites de posicionamento dados sobre sua localizacdo e passa ao Terminal de
Comunicagao Mével (MCT). O MCT, por sua vez, repassa para o satélite BrasilSAT
essas informacbes e o satélite retransmite a central de monitoramento. Essa
operacao dura até 2 minutos. Os operadores trabalham com aproximadamente 200
veiculos nas telas de monitoramentos.

Além do MCT o veiculo recebe uma série de dispositivos que sao utilizados na
atuagcao remota para auxiliar na manutengao da seguranga da operacéo. Dentre os

quais se pode destacar:

e Botao de panico: é acionado pelo motorista do veiculo em
situagcdes de roubo ou suspeitas. Quando o botdo é
acionado o operador recebe uma mensagem que tem
prioridade sobre todas as outras. A empresa pode entio
tomar as devidas providéncias comunicando as
autoridades e seguradoras;

e Bloqueio do motor: em casos de perda prolongada do sinal
do veiculo, tentativas de roubo ou outros casos de
emergéncia € possivel bloquear o veiculo. O operador

envia por meio do sistema um comando que corta o
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fornecimento de combustivel imobilizando o veiculo e
travando todas as portas, evitando assim que qualquer
pessoa possa entrar ou sair;

e Trava das portas do bau: apdés o carregamento as postas
do bau sao travadas restringindo o acesso as pessoas, €
s6 podem ser abertas quando solicitada via sistema e
autorizado pelo operador;

e Sensor de carona: dispositivo que envia um sinal assim
que a porta do lado do passageiro é aberta. O motorista
deve justificar a abertura da porta do passageiro. Quando
iIssO nao ocorre este alerta € considerado como indicio de
que a porta foi aberta sem autorizacdo do motorista,
podendo apontar para uma tentativa de roubo;

e Sensor de desengate da carreta: identifica se a carreta foi
desengatada. Alguns sistemas possuem junto com este
dispositivo uma trava que impede a liberacdo da carreta.
Este sensor serve para evitar que a carreta seja
desengatada e transportada com outro cavalo-mecanico.
Em alguns casos de roubo os ladrées utilizam um outro
cavalo-mecanico com a intencdo de levar somente a

carreta com a carga.

Na operagdo estudada o monitoramento € feito pela gerenciadora de risco
contratada pelo cliente, no entanto o veiculo é monitorado em paralelo pela
empresa. A empresa nao pode atuar diretamente no veiculo, no entanto pode
aumentar a rapidez de resposta a uma ocorréncia visto que a gerenciadora monitora
uma quantidade muito maior de veiculos ao mesmo tempo. Todo o processo descrito

pode ser visualizado no Quadro 11, além da Figura 10.
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificagao Funcdo | Modos defalha | _outras Efeito no Corregdo frequiéncia efeitoda | Graude
unidades do sistema (probabilidade) falha deteccdo
sistema P (Gravidade)
Desvio de rota Alerta no - Atraso na - Contato via
sistema de entrega de sistema com o
monitoramento | cargas motorista para
que exige - Possibilidade | verificar o motivo do
acéo do de sinistro desvio
. . 8 2
operador ocasionando - Verificagéo e 9 (Alto (Deteccao
falha na corregao do tragado (Muito Alta) ¢
Impacto) Certa)
entrega e das estradas nos
insatisfacdo do | mapas de
cliente monitoramento
- Enviar comando
de alerta ao veiculo
Parada indevida | Alerta no - Atraso na - Contato via
Rastreamento sistema de entrega de sistema com o
€ monitoragao monitoramento | cargas motorista para
Monitorago e de ve’lculos que exige - Po§§|bll|dade verificar o motivo da 8 2
através de agao do de sinistro parada 7 ~
Rastreamento ; . . (Alto (Deteccao
sistema operador ocasionando - Enviar comando (Alta) Impacto) Certa)
eletrénico via falha na de alerta ao veiculo P
satélite entrega e
insatisfacdo do
cliente
Movimento Alerta no - Atraso na - Contato com o
indevido sistema de entrega de motorista para
monitoramento | cargas verificar o motivo da
que exige - Possibilidade | nao digitacéo da
acao do de sinistro macro inicio de 8 8 2
operador ocasionando viagem (Alta) (Alto (Detecgao
falha na - Enviar comando Impacto) Certa)
entrega e de alerta ao veiculo

insatisfacao do
cliente

Quadro 11: Aplicagao da FMECA a atividade de monitoramento e rastreamento de veiculos
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Efeito em Estimativa de Grau de
- ~ ~ outras Efeito no ~ A efeito da Grau de
Identificacdo Funcéo Modos de falha . . Correcéao freqiéncia ~
unidades do sistema O falha deteccdo
; (probabilidade) :
sistema (Gravidade)
Sem posicdoa | Alerta no - Atraso na - Tentativa de
mais do tempo sistema de entrega de contato com o
programado monitoramento | cargas motorista para
que exige - Possibilidade | verificagédo 8 4
agao do de sinistro - Verificagéo de 4 (Alto (Detecgdo
operador ocasionando falha no sistema (Baixo) Impacto) AIta?
falha na - Enviar comando P
entrega e de alerta ao veiculo
insatisfacao do
cliente
Saida sem Alerta no - Atraso na - Contato com o
Rastreamento mfor_mar reinicio 3|ste_ma de entrega de mo.t(.)rlstzi para
g ~ de viagem monitoramento | cargas verificagéo do
e monitoragao . L . ~
de veiculos que exige - Possibilidade | motivo de ndo 8 3
Monitoragéo e . acao do de sinistro informacgao de 6 ~
através de : L X (Alto (Detecgao
Rastreamento : operador ocasionando reinicio de viagem (Moderado)
sistema . Impacto) Alta)
- . falha na - Enviar comando
eletrdnico via .
- entrega e de alerta ao veiculo
satélite . ! ~
insatisfacao do
cliente
Veiculo Alerta no - Atraso na - Contato com o
excedeu o sistema de entrega de motorista para
tempo de monitoramento | cargas verificagdo do
parada no que exige - Possibilidade | motivo de parada 8 3
mesmo local agao do de sinistro por tempo 5 (Alto (Deteccdo
operador ocasionando excessivo (Moderado) Impacto) Altag
falha na - Enviar comando P
entrega e de alerta ao veiculo

insatisfacao do
cliente

Quadro 11: Aplicagdo da FMECA a atividade de monitoramento e rastreamento de veiculos (Continuacao)
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificagao Funcdo | Modos defalha | _outras Efeito no Corregéo frequiéncia efeitoda | Graude
unidades do sistema (probabilidade) falha deteccdo
sistema P (Gravidade)
Funcao légica Alerta no - Possibilidade | - Contato com o
“Sensor da sistema de de sinistro motorista para
porta do bau” monitoramento | ocasionando verificagdo da
marcada que exige falha na abertura do bau 8 3
A ~ T 3 ~
(ignicao ligada agao do entrega e com igni¢do ligada . (Alto (Detecgao
. ! ~ : (Baixo)
com porta do operador insatisfacdo do | excessivo Impacto) Alta)
bau aberta) cliente - Enviar comando
de alerta ao veiculo
Botéao de pénico | Alerta no - Possibilidade | - Tentativa de
sistema de de sinistro contato com
monitoramento | ocasionando motorista 1
. ) 10 ~
que exige falha na - Enviar comandos 3 (Altissimo (Detecgao
Rastreamento acéo do entrega e de bloqueio do (Baixo) Certa)
! ~ . ; . . Impacto)
€ monitoragao operador insatisfacédo do | veiculo
Moni ~ de veiculos cliente - contatar policia e
onitoracao e .
Rastreamento a_traves de _ seguradora
sistema Sensor de Alerta no - Possibilidade | Contato com o
eletrénico via | desengate sistema de de sinistro motorista para
satélite monitoramento | ocasionando verificagao
. ; 10 2
que exige falha na - Enviar comandos 3 ey ~
~ . X (Altissimo (Deteccao
acgéo do entrega e de alerta e blogueio (Baixo)
. ; ~ g Impacto) Certa)
operador insatisfacdo do | do veiculo
cliente - contatar policia e
seguradora
Fuga de horario | Alerta no - Possibilidade | Contato com o
sistema de de sinistro motorista para
monitoramento | ocasionando verificagao
. ; 8 2
que exige falha na - Enviar comandos 3 ~
~ . : (Alto (Detecgao
agao do entrega e de alerta e bloqueio (Baixo)
) ! ~ f Impacto) Certa)
operador insatisfacdo do | do veiculo
cliente - contatar policia e
seguradora

Quadro 11: Aplicagdo da FMECA a atividade de monitoramento e rastreamento de veiculos (Continuagao)




Ocorréncia no
sistema de
rastreamento

Blogueio de veiculo por|

ocorréncia no sistema

Falha no
sistema de
rastreamento

de rastreamento

[

-

Reinicio de
Movimen- viagem Desvio Parada Sensor de
to indevido nao de rota indevida desengate

informada

Figura 10: Arvore de falhas para rastreamento e monitoramento de frota
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4.5 Conferéncia de Cargas

A conferéncia de cargas é um processo visual executado por pessoa utilizados
na empresa de transporte de carga para verificar a existéncia de produtos que
estejam avariados, a falta de itens nas cargas a serem transportadas ou a inverséo
(troca) de produtos por outros similares ou até mesmo ndo similares que ocorre
durante a separagao de pedidos que formardo uma carga.

O processo de conferéncia pode acontecer uma unica vez ou varias vezes
durante o processo de transporte.

Nesta pesquisa foram identificados trés tipos de situagées onde acontecem a
conferéncia de cargas: no carregamento no embarcador (cliente da empresa), no
cross-docking da empresa e nos pontos de apoio da empresa. O Quadro 12 evidencia
a aplicacdo do FMECA para este tipo de atividade. A Figura 11 ilustra a aplicagao da

arvore de eventos.
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Efeito em Estimativa de | Grau de efeito
Identificag&o Funcéo Modos de outras Efeito no Correcdo freqiéncia d4a falha Grau d~e
falha unidades do sistema (probabilidade) (Gravidade) deteccao
sistema P
Conferéncia Zaltat_?_ ] Atraso no t - Attraso ga :jCompIementagao 5 7 6
de quantidade | identificadas na | carregamento | entrega de acarga _ (Detecgéo
e integridade conferéncia cargas (Moderado) (Alto impacto) moderada)
o de cargas Avarias Atraso no - Atraso na - Substituigéo dos 3 7 6
dConferenC|a antes do . identificadas na | carregamento | entrega de itens avariados (Deteccao
e cargas carregamento Anci : .

g ca g conferéncia cargas (Baixo) (Alto impacto) moderada)
embarcador Inversdes Atraso no - Atraso na -Substituicdo dos 6 6 7
realizada foenr}telfrlgsgie;s na | carregamento gg:rzgsa de itens incorretos (Moderado) (Impacto (Detecgao
manualmente 9 moderado) | improvavel)

Quadro 12: Aplicacado da FMECA a atividade de conferencia de cargas
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Identificagdo Funcéo Modos de Efeito em Efeito no Correcéo Estimativa de | Grau de efeito Grau de
falha outras sistema freqiéncia da falha deteccao
unidades do (probabilidade) | (Gravidade)
sistema
Faltas Atraso no - Atraso na - Solicitagéo de
identificadas na | carregamento | entrega de verificagado de
conferéncia em cargas sobras junto ao
cross-docking ou - Entregas embarcador 2
Ponto de Apoio incorretas no - Coleta de itens o 7 B
(filial) cliente do para executar (Moderado) (Alto impacto) (Deteccéo
embarcador entrega alta)
-Insatisfagao
do cliente e do
embarcador
Conferéncia Avarl_a_s Atraso no - Atraso na - Sollt_:ltgg?o de
. identificadas na | carregamento | entrega de substituigdo de
de quantidade . ; .
. : conferéncia em cargas itens junto ao
e integridade .
d cross-docking ou - Entregas embarcador 2
N e cargas em X . . 6 7
Conferéncia ; Ponto de Apoio incorretas no - Coleta de itens
de cargas cross-docking (filial) cliente do ara executar i (Detecgéo
ou pontos de P (Moderado) (Alto impacto) alta)
apoio embarcador entrega
. -Insatisfagao
realizada .
do cliente e do
manualmente
embarcador
Inversdes Atraso no - Atraso na - Solicitagéo de
identificadas na | carregamento | entrega de substituicdo de
conferéncia em cargas itens junto ao
cross-docking ou - Entregas embarcador 6 2
Ponto de Apoio incorretas no - Coleta de itens 6 .
(filial) cliente do para executar (Moderado) (Impacto (Deteccao
embarcador entrega moderado) alta)
-Insatisfacao
do cliente e do
embarcador

Quadro 12: Aplicagdo da FMECA a atividade de conferencia de cargas (Continuagéo)
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Carga incorreta

Erro em carga a ser Erro em carga em
carregada no cross-docking ou
embarcador ponto de apoio

+ I

Figura 11: Arvore de falhas para conferéncia de cargas
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4.6 Contratagao de Motoristas

A contratagcdo de motoristas em uma empresa de transporte rodoviario de
cargas segue uma série de critérios estabelecidos pela propria empresa e também
pela corretora de seguros e seguradora contratada pela organizagao.

Esta preocupacdo existe, pois as cargas e equipamentos colocados sob
responsabilidade do motorista tém valores financeiros elevados além do prejuizo
com a imagem da empresa em caso de desvios ou roubo de cargas.

Basicamente o processo de contratacao é dividido em trés etapas que podem
ser descritas como: a primeira consiste na selecao dos profissionais, verificacdo de
documentacéao e certificados e as entrevistas; a segunda fase é feita a consulta do
motorista no banco de dados das seguradoras. Na terceira parte o motorista
participa de um treinamento de 40 horas. Neste periodo ele € denominado de
recruta. Depois de concluido o treinamento ele € acompanhado por um outro
profissional motorista nas primeiras atividades utilizando um veiculo. Somente apds
algumas semanas é que ele podera atuar sozinho na empresa.

O motorista contratado passa pos um treinamento com carga horaria de 40
horas, sdo chamados de recrutas durante esta fase. A cada ano eles fazem
uma reciclagem de aproximadamente 20 horas. Esta preocupagédo com a

formagéo de condutores conta pontos com os nossos clientes P.R.G.
(GERENTE DE SEGURANCA, MEIO AMBIENTE E SAUDE).

A segunda e terceira partes da contratagdo € que tem uma relagdo mais direta
com o gerenciamento de riscos, pois nestas fases € que pode ser evitada a
contratagcdo de um profissional que nédo tenha condi¢cbes de executar a fungao de
acordo com as condi¢des estabelecidas pela empresa, suas seguradoras e seus
clientes. O Quadro 13 e a Figura 12 apresentam respectivamente a avaliagao obtida

com o FMECA e a analise da arvore de eventos.
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificacdo Funcéo Modos de falha outras Ef_e|to no Correcéo frequéncia efeito da Grau d~e
unidades do sistema (probabilidade) falha deteccao
sistema (Gravidade)
Selegdo de - Demora no Incapacidade Selegdo mais
profissional sem | atendimentoa | de criteriosa de
~ qualificagéo demanda pro atendimento profissionais 2 7 1
Selegdo de necessaria mé&o de obra ao volume de 5
motoristas necessariaa | servi (Remota) _(Alto (Detecedo
¢os impacto) certa)
empresa demandados
pelos clientes
Contratacéo de Falha na - motorista Incapacidade - Maior
motoristas consulta ou ndo | impossibilitado | de controle no

execugao da de executar atendimento processo de
Consulta consulta carregamentos | ao volume de | contratagéo 3 7 1
cadastral junto | cadastral por problemas | servigos - Nao _ (Alto (Detecgao
a seguradoras cadastrais demandados | contratagéo (Baixa) impacto) certa)

pelos clientes sem
verificagdo do
cadastro

Quadro 13: Aplicacdo da FMECA a atividade de contratacdo de motoristas
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Contratacao de
motoristas incorreta

Falha na Falha na
selegao selecao
de de
motoristas motoristas

Figura 12: Arvore de falhas para contratagdo de motoristas
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4.7 Agendamento de carregamentos

O processo de agendamento de veiculo é a atividade subsequente a
roteirizacdo de cargas na operagdo avaliada. Consiste no estabelecimento de
horarios e datas de envio de veiculos para carregamento junto ao cliente
embarcador.

Este processo envolve a empresa transportadora na figura do roteirizador e
programador de veiculos mais a area de trafego do cliente embarcador. O
agendamento dos veiculos acontece por meio do consenso entre estes participante
considerando a disponibilidade dos veiculos capacidade de carga e capacidade de
separagao das cargas pelo embarcador. O Quadro 14 apresenta a aplicagdo da
FMECA e a Figura 13 apresenta a arvore de eventos da atividade de agendamento

de carregamentos.
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificagcao Funcéao Mofdos de outras Ef_e|to no Correcéo frequéncia efeito da Grau d~e
alha unidades do sistema (probabilidade) falha deteccéao
sistema (Gravidade)
Envio de - Veiculos - Atraso nas Verificacao
horarios disponiveis operagdes cuidados dos
incompativeis para seguintes veiculos
Envio de com a carregamento | (carregamento, | disponiveis para
planilha com | disponibilidade | com horarios | saida de agendamento 5 4
solicitacdo de | de veiculos agendados viagem), 3 .
agendamento mais tarde gerando atraso (Baixa) (Impacto (Deteccéo
para os - veiculos na entrega moderado) alta)
veiculos indisponiveis
com horarios
agendados
mais cedo
Horarios de - Veiculos - Atraso nas Negociagdo com
agendamento disponiveis operagdes embarcador para
incompativeis para seguintes corregao na
Agendamento | Recebimento | com carregamento | (carregamento, | ordem dos
de de disponibilidade | com horarios | saida de carregamentos 5 4
carregamentos | confirmagdes | de veiculos agendados viagem), 6 .
ou alteragdes mais tarde gerando atraso (Moderado) (Impacto (Detecgao
de horarios de - veiculos na entrega moderado) alta)
agendamento indisponiveis
com horarios
agendados
mais cedo
Atraso na - Atraso na - Atraso nas Realiza
chegada de coleta das operagdes agendamento
veiculo para cargas seguintes compativel com
Envio de carregamento - Atrasos nas | (carregamento, | disponibilidade de 4 5 5
veiculo para entregas de saida de veiculos Bai (Impacto (Deteccdo
carregamento cargas viagem), Informar (Baixo) moderado) moderada)
gerando atraso | embarcador para
na entrega reagendamento
de coletas

Quadro 14: Aplicacado da FMECA a atividade de agendamento de carregamentos




N&o cumprimento
de agendamentos

Horarios
sugeridos pelo Horari Atraso na
programador orarios chegada de
incompativeis confirmados veiculo para
com operador carregamento

disponibilidade __ (cliente)

de veiculos incompativeis

com

disponibilidade

Figura 13: Arvore de falhas para programagao de veiculos
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4.8 Emissao de Documentos

A emissdo de documentos é a etapa posterior ao carregamento do veiculo e
imediatamente anterior ao inicio da viagem para entrega das cargas.

Para que sejam emitidos os documentos necessarios a empresa
transportadora deve ter recebido as informagdes referentes ao faturamento com a
composi¢cao das notas fiscais. Estas informacdes serdo a base para a elaboragao
dos manifesto de carga que serdo documento que garantira a cobertura de seguro
da carga e o conhecimento de frete que tem informagdes sobre valor do frete e serve
com comprovante de entrega das cargas.

A emissdo dos documentos da operagao estudada é realizada em um posto
avancado da empresa localizado dentro do operador logistico do cliente
embarcador. Situacdo esta que favorece e agiliza o processo pois permita uma
comunicagado mais rapida e direta com os responsaveis do cliente pela operagao de
carregamento. No Quadro 15 e na Figura 14 sao apresentados, respectivamente a

aplicagao da FMECA e a arvore de eventos.
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Efeito em Estimativa de Grau de
Identificacdo Funcéo Modos de falha outras Ef_elto no Correcéao frequiéncia efeito da Grau d~e
unidades do sistema (probabilidade) falha deteccao
sistema (Gravidade)
Recebimento Falha no - Atraso na Atraso na Baixar
de recebimento de | emissdo de saida de novamente 5 2
informacgdes informagdes de | documentos veiculos para arquivo de 4 ~
sobre faturamento - Emissao entrega faturamento (Baixo) (Impacto (Detecgao
faturamento manual dos do provedor moderado) certa)
por EDI documentos de EDI
Emissao de Falha no - Atraso na Atraso na Manutengao
documentos sistema de emissdo de saida de do 5 2
para transporte | Emissao de emissao dos documentos veiculos para equipamento 3 ~
rodovidrio de documentos documentos - Emissao entrega e /ou software (Baixa) (Impacto (Detecgao
cargas manual dos moderado) certa)
documentos
Conferéncia Emissao Reemissao de | Atraso na Manutencgao
de incorreta de documentos saida dos do 3 5 2
documentos documentos manualmente | veiculos para | equipamento . (Impacto (Deteccdo
com notas entrega e /ou software (Baixa) moderado) certa)
fiscais
Quadro 15: Aplicacdo da FMECA a atividade de emisséo de documentos
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Erro na emissao de
documentos

Falha no
recebimento
dos arquivos

de faturamento

Erro na

Falha no
sistema de
emissao

emissao dos
documentos

Figura 14: Arvore de falhas para emisso de documentos
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4.9 Manutencgao de Veiculos

Para a atividade de manutenc¢ao de veiculo foi escolhida uma outra técnica
conhecida como listas de verificagdo ou check-list. A escolha desta técnica deve-se
ao fato de existir um numero extremamente elevado de itens a serem verificados o
que torna a utilizagdo do FMECA extremamente complexa e sem grandes vantagens
em sua utilizagao.

A empresa executa manutengdes preventivas e corretivas em sua frota. O local
de execucgdo destas manutengdes depende dos prazos de garantias vigentes para
os veiculos a serem avaliados. Os veiculos que ainda estdo cobertos pelas garantias
oferecidas pela fabrica terdo sua manutencado realizada em uma concessionaria
autorizada, ja os veiculos que nao estdo mais cobertos pelas garantias de fabrica
terdo suas manutencdes realizadas em oficinas préprias da empresa.

A empresa mantém processos de verificacdo da frota mensais, anuais e em
alguns casos onde os clientes exijam existe uma verificagdo com check-list a cada
embarque o que torna a verificagdo praticamente diaria para alguns veiculos. Na
operagao estudada o cliente ndo exige a verificagdo antes do embarque.

Nos Quadros 16 sao apresentadas as listas de verificagbes que acompanham
as manutencdes de lubrificacdo que fazem parte do processo de manutencao
preventiva e no Quadro 17 a lista de verificagdo mensal de manutengao preventiva.
A Figura 15 apresenta a arvore de eventos para a atividade de manutengcdo de
veiculos. As manutencgdes corretivas nao utilizam listas, o veiculo € submetido a uma

analise para corregao do problema apontado pelo condutor do veiculo.
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Pagina 1
Plano de Lubrificacéo
Cdédigo:LUBINT.0002770/07
Situacao: Veiculo:
Local: Km.Anterior (A) Km.Atual (B) Km.Total (C)
Data Inicial: Data Final:
Filial OS:
Filial Veiculo:
Total dias: Total horas: Valor Total :
Data Aprovacdo Aprovador Nome

Descricdo Conjunto Integracéo

Qtd.Solicitada Qtd.Utilizada VIr.Unitario Vir.Total

Observacdes

Prever de 30.000 a cada 30.000 km

Trocar filtro da turbina
Trocar filtro lubrificante

Verif.sangrar radiador do intercooler para efetuar limpeza,colocar tela plastica

Verif. borrachas estabilizantes
Verif. reapertar grampos de molas
Verif. estado das lonas de freio
Verif. estado do calco do motor
Verif. estado do calco da caixa
Verif. respiro de diferencial

Verif. 0 acoplamento da bomba injetora

Verif. respiro da caixa exceto as caixas "ZF"

Setor operacional

Responsavel

Quadro 16: Lista de verificagao de Lubrificacédo
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Pagina 2

Plano de Lubrificacdo
Codigo:LUBINT.0002770/07

Situagao: Veiculo:

Local: Km.Anterior (A) Km.Atual (B) Km.Total (C)

Data Inicial: Data Final:

Filial OS:

Filial Veiculo:

Total dias: Total horas: Valor Total :

Data Aprovacdo Aprovador Nome

Descricdo Conjunto Integracdo Qtd.Solicitada Qtd.Utilizada VIr.Unitario Vir.Total

Observacdes

Prever de 60.000 a cada 60.000 km

Trocar filtro do 6leo da dire¢ao hidraulica

Trocar filtro compressor de ar

Trocar filtro Racor

Trocar filtro do radiador

Verif. rolamento de centro do cardan

Verif. regulador vélvula do cabegote

Verif. folga da quinta roda

Verif. folga do pino rei

Verif. reapertar coletor de descarga exceto os volvos

Revisao e afericdo do tacégrafo
Reviséo e afericdo do CTF

Verif. anticorrosivo e esgotar agua do radiador com o motor frio

Prever de 15.000 a cada 30.000 km

Trocar 6leo do motor

Trocar filtro de combustivel

(
(
Verif./ fazer limpeza do filtro de ar (
Verif. fixagdo das abragadeiras, mangueiras da (

agua do radiador

Verif. folga nas cruzetas (
Verif.folga nos terminais de direcao

Verif. funcionamento do freio motor (
Verif. limpeza rotativa (

Verif. o0 bujdo magnético do motor
Verif. sangrar tanque do combustivel
Verif. vazamento da bomba injetora
Verif. vazamento de 6leo de caixa
Verif. vazamento de 6leo de motor
Verif. vazamento do 6leo do diferencial
Verif. vazamento do 6leo hidraulico
Verif. vazamento de ar e freio

Setor operacional

Responsavel

Quadro 16: Lista de verificagcao de Lubrificacdo (Continuagao)




87

Check-list mensal para

[ Sider [1 Carga seca/Bad [1 Contéiner L1 Frigorifico [ Silo

Placa do cavalo:

Nome do Motorista Nome do Inspetor Inspecao feita na filial de

Visto do Motorista Visto do Inspetor Data desta inspegao Data de vencimento

Registre as nao conformidades corrigidas e as observagdes nos respectivos campos deste check-list.

Preencher NA quando nao aplicavel.

Documentacéo

1.

Pasta de documentos completa, organizada, limpa e protegida do sol.

Certificados de capacitagao (CIPP) e afericdo estdo em dia.

Documentos pessoais (CNH, MOPP, RG e Cracha) dentro da validade.

Fichas de controle estéo atualizadas? INDI?__ COMBOR?__ PREVER? __ RADIO? __

2
3.
4
5

CENA - Comprovante de entrega nas empresas agregadas esta atualizado?

Para verificar os equipamentos disponiveis consulte o FREVO - Ficha de Entrega e Recebimento de

Veiculo.

Os danos e extravios de materiais deverao ser repassados ao STRA — Seguranga do Trabalho, para

os respectivos descontos.

NBR 9735 Conjunto de equipamentos para emergéncias no transporte de produtos perigosos

6. O local onde estdo os EPI's esta limpo, organizado e de facil acesso?

7. Uniformes e calgados de seguranga em condi¢des de uso e limpos?

8. EPI's basicos (luva e capacete) em condi¢des de uso? Protetor auricular em condigdes
de uso?

9. Mascara panoradmica em condi¢des de uso e com filtro adequado dentro do prazo de
validade?

10. Mascara semifacial em condi¢des de uso e com filtro adequado dentro do prazo de
validade?

11. Oculos, roupa de PVC completa, avental de PVC e bota de borracha em condi¢ao de
uso e tamanho adequados?

12. Pa e enxada (metal) em condi¢des de uso?

13. Lanterna portatil funcionando?

14. Cones em condig¢des de uso? Minimo 4 unidades.

15. Suportes para fita (tripés, cones piquetes) metal. Minimo 06 unidades (bitrem, rodotrem e

treminh&o — minimo 10 unidades).

Quadro 17: Lista de verificagdo mensal de manutencéo preventiva
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16. Placas com a inscricdo “Perigo — Afaste-se”. Minimo 04 unidades.

18. Kit de primeiros socorros: 04 batoques, 02 calgos, fichas e cartao telefonico?

20. Fita (1=70mm) ou corda (& = 05mm) de isolamento (carretas: 100m / bitrem, rodotrem e
treminh&o: 200m).

22. Extintor lacrado e com mandmetro indicando pressdo adequada (faixa verde).

24. Validade PQS 02 kg . Validade PQS 12 kg? A B
Sistema Elétrico

26. Chave geral blindada e sinalizada (Liga/ Desliga)?

27. Fiagao elétrica protegida?

28. Lanternas bem fixadas e isentas de trincas?

29. Bateria isolada, limpa, com fluido no nivel e suporte bem fixo?

30. Todo o sistema de iluminacéo esta funcionando (fardis, setas, sinaleiras, freios e ré)?

31. Limpador de para-brisas e esguicho funcionando sem riscar o vidro?

32. Luz de painel iluminando todos os indicadores?

33. Caixa de fusiveis sem adaptagdes fora do padrao?

34. Todas as lampadas internas do bau estéo iluminando perfeitamente?
Rastreador (Ao final da inspec¢ao, notificar o THOR através da macro 08 do terminal AUTOTRAC)

35. Os sensores das duas portas estdo desobstruidos e operando corretamente?

36. O sensor de desengate esté instalado e operando corretamente? No caso de 5% Roda Inteligente,
esta opera normalmente?

37. A sirene esta sendo acionada e possui pressdo sonora adequada?

38. A valvula de blogueio de combustivel esta funcionando?
Veiculo

39. Possui chave de rodas, macaco hidraulico e triangulo?

40. Cinto de seguranca de trés pontos funcionando?

41. Limpeza interna e higiene da cabine (cama, assento, cortina, etc.) estdo de acordo?

42. Caixa de ferramentas esta limpa e organizada?

43. Caixa de cozinha esta limpa e organizada?

44. Ficha de emergéncia de acordo e destruidas as demais?

45. Para-brisas sem insul-film na parte inferior?

46. Para-brisas sem trincas?

47. Para-brisas sem adesivos que prejudiquem a visibilidade?

48. Os vidros laterais apresentam insul-film dentro do limite (50%)?

49. Protecao sob o eixo cardan?

50. Escapamento devidamente protegido?

51. Pintura padrao e de boa aparéncia? Bandanas nas cores originais ou padrao?

52. Simbologia para produtos perigosos esta de acordo e sem informacgdes no verso? Obs.: a tinta ndo
pode borrar!

53. O veiculo esta polido e encerado?

54. Pneus em bom estado (sulco minimo de 03 mm)?

Quadro 17: Lista de verificagdo mensal de manutencao preventiva (Continuagéo)
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55. Corrente do estepe esta em bom estado?

56. Rodoar esta funcionando (mangueiras e cinematico)?

57. Suspenséo do cavalo e das carretas ndo apresenta molas quebradas?

58. Os parafusos da 52 Roda ndo apresentam folga?

59. O motorista recebeu instrugdo sobre suspensao a ar?

60. Tacografo esta com disco e funcionando? Os lacres do tacografo e oddmetro estéo intactos?

61. Controle de emissdo de fumaga, segundo escala Ringelmann n&o podera ultrapassar os 40%

62. Lonas, cordas e cantoneiras em condigdo de uso?

63. Possui catracas para aperto das cargas com cabo de ago?

64. Todos os pinos que prendem o container estdo de acordo?

65. As cintas do sider estdo em numero suficiente e em condi¢des de uso?

66. As catracas manuais para sider estdo funcionando? Quantidade = 04 unidades.

67. A Ficha FIT do Thermoking esta em dia?

68. O sistema de descarga do silo (motor e valvulas) esta operando normalmente?

69. O sistema basculante do silo esta operando normalmente?
Alertas/ Adesivos

70. Internos: Check list/ DELTA: Acidente: Chuva: ___ Jaentregueio
comprovante?

71. Externos: ANTT: __ Antesdapartida: __ Carona: __ Emergéncia: ____ Sugestbes:
Descarga: Cowboys: _ Sigabem:

72. Nao ha qualquer tipo adesivo ou pintura fora do padréo no conjunto?

73. As faixas refletivas estao fixadas nos para-choques, traseira, e laterais do semi-reboque?

(CONTRAN 132 — 02/04/2002).

Quadro 17: Lista de verificagdo mensal de manutengao preventiva (Continuagao)




Atraso na
manutengao do
veiculo

Falha na
programacao de
manutengao de

veiculos

Falta de
pecas para
manutengao

Acumulo no
setor de
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Veiculo em
Veiculo ndo

servico

atrasou MP realizou MP

Figura 15: Arvore de falhas para manutengao de veiculos
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4.10 Arvore Geral de Falhas

Nesta se¢do do trabalho € apresentada a arvore de falhas geral obtida a partir
da reunido das outras arvores apresentadas nas seg¢des anteriores, com a adicao de
alguns fatores. A Figura 16 apresenta a arvore de falhas geral onde sdo mostradas
as relacdes entre os eventos e modos de falha da operacéo de transporte rodoviario

de cargas da organizagao pesquisada.



operacao de transporte

I Comprometimento da I

Atraso no
carregamento
Contratagéo de
motoristas
incorreta
L

Contratagéo de
veiculos terceiros
incorreta

Atraso no envio
de veiculo para
carregamento

=

Atraso na
Entrega

I
&

Carga incorreta

Falta ou

inversao de

produtos

Veiculo Parado em

posto fiscal

Carga Avariada

I
Erro na emissao

Roteirizagéo Programacao de Atraso na Agendamento
Incorreta veiculos Incorreta manutencao do Incorreto
veiculo

- de documentos
Transpor-
te

Figura 16

: Arvore de falhas geral

Ocorréncia no
sistema de
rastreamento

excessivo
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5 DISCUSSAO DOS RESULTADOS

Como foi descrito anteriormente os dados obtidos para este trabalho foram
resultados de entrevistas e observagdes realizadas na empresa foco do estudo no
periodo de janeiro a junho de 2007. Foram realizadas entrevistas com supervisores
gerentes e operadores responsaveis pelas operagbes da empresa. Os nomes dos
entrevistados e da empresa serdo mantidos em sigilo, pois as informagdes obtidas
em algumas areas tém implicacbes na segurancga e nas estratégias de negdcio da
empresa.

Os dados obtidos nas entrevistas apresentaram uma convergéncia muito
grande principalmente no que diz respeito ao entendimento do que € gerenciamento
de risco e como é praticado o gerenciamento na empresa estudada e na maioria das
empresas de transporte rodoviario de cargas no Brasil.

Realmente no Brasil hoje vocé tem um mercado voltado basicamente para o
sinistro. Hoje vocé tem grandes operadoras, gerenciadoras de risco como
GV, Apsul, Duty, Pancary das quais utilizam de centrais de monitoramento

para fazer o gerenciamento de risco M. S. R. (SUPERVISOR DE
GERENCIAMENTO DE RISCO).

Quando vocé vai falar sobre o assunto, na maioria das empresas a
preocupacéo principal do gerenciamento de risco € com o roubo de cargas.
P.R. G. (GERENTE DE SEGURANGCA, MEIO AMBIENTE E SAUDE).

Agora olhando mais pro lado do gerenciamento de risco. Existe muita
oportunidade de melhorias nesse sentido ndo s6 no controle de roube de
cargas. C.B.(GERENTE DE LOGISTICA)

A visdo que as empresas tém sobre gerenciamento de riscos em transporte
esta muito restrita ao monitoramento dos veiculos em transito para prevencido de
roubo de cargas. No entanto a empresa pesquisada demonstrou uma preocupagéao
crescente em areas antes nao consideradas no gerenciamento de risco como por
exemplo o processo de contratagcdo de motorista.

“Aqui dentro da empresa, eu venho fazendo um trabalho e a empresa se
mostra também interessada nisso, que é o seguinte, veja s6... Além do
gerenciamento de risco propriamente dito a gente tem a parte de
rastreamento,... eu fiz uma apresentagao recentemente e um dos pontos

que abordei foi a contratagao de profissionais, em especial do condutor do
veiculo... P. R. G. (Gerente de Seguranga, Meio Ambiente e Saude)”.
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Outros pontos abordados foram a condugao do veiculo pelo motorista que tem
uma influencia muita grande na seguranca e na integridade da carga que é
transportada. Nesta questdo é apontado o tacdégrafo como uma ferramenta
importante no controle do motorista no que tange a condugdo do veiculo. Esta
feramente permite verificar todo o histérico de uma viagem como por exemplo
variagcdes de velocidade brusca o que determina a necessidade de freadas bruscas
por diversos motivos o0 que pode ocasionar avarias nas cargas. Com estas
informacdes é possivel questionar o motorista sobre estas situagcoes e até mesmo
fazer um trabalho de correcado destes comportamentos.

O treinamento de motorista também & um processo ressaltado pela empresa
gue submete os motoristas recém contratados a uma carga horaria de 40 horas. Os
chamados recrutas depois de terminada esta fase do treinamento sao
acompanhados por um periodo por um outro motorista da empresa em suas
primeiras semanas para que ele seja avaliado no cumprimento das orientagdes
recebidas no treinamento. A cada ano os motoristas fazem reciclagem deste
treinamento. Esta preocupagdo com a formagdo de condutores, segundo os
entrevistados conta pontos com os clientes da empresa.

Outro fator levantado também foi o stress que o condutor passa muitas vezes
no cliente enquanto espera para carregar, onde ele encontra muitas vezes, locais
que nao oferecem nenhuma condicdo para que ele fique confortavel enquanto
aguarda, Muitas vezes o condutor para longos periodos de tempo nestas condigdes
o que pode ser um fator de aumento do risco durantes as viagens subsequentes a
estes eventos.

O Quadro 18 apresenta o calculo do RPN onde sdo ordenados os modos de
falha identificados na pesquisa e classificados em funcdo da frequéncia de
ocorréncia, gravidade e graus de detecgao levantados nas entrevistas.

Os modos de falha que aparecem com pontuacdo mais elevada sao as
inversdes e faltas identificadas nas conferéncias de carga. Este resultado é
justificado devido ao grande volume de cargas e numero de carregamentos
efetuados nas operagdes da empresa.

Os modos de falha que aparecem na sequéncia foram salientados na
entrevista com o Supervisor de Gerenciamento de Risco por apresentarem um alto

nivel de ocorréncia e necessidade de atuacao dos operadores.
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As trés contingéncias que ocorrem com mais freqiéncia no do
gerenciamento de risco na empresa séo o desvio de rota, a parada indevida
e o movimento indevido. (M.S.R. - SUPERVISOR DE GERENCIAMENTO

DE RISCO).

O calculo do RPN tem o intuito de nortear a organizagdo no tratamento dos

modos de falha, buscando uma maneira de preveni-los e reduzir seus efeitos sobre a

operagao de transporte.

O Quadro supracitado apresenta todos os modos de falhas identificados. Nesta

formatagao talvez n&do seja possivel para a organizagéo trata-los, mas pode servir

como ferramenta para o gerenciamento de risco para o controle e delegacdo de

acdes para cada area da empresa responsavel por cada etapa da operacéo,

principalmente no que diz respeito a busca de uma maior eficiéncia na questao da

detecg¢ao dos modos de falha..

Grau de
Estimativa de efeito da
freqliéncia falha Grau de
Modos de falha (probabilidade) | (Gravidade) | detec¢cdo | RPN
1 | Inversdes identificadas na conferéncia 6 6 7 252
2 | Faltas identificadas na conferéncia 5 7 6 210
3 | Desvio de rota 9 8 2 144
4 | Saida sem informar reinicio de viagem 6 8 3 144
5 | Movimento indevido 8 8 2 128
6 | Sem posi¢do a mais do tempo programado 4 8 4 128
7 | Avarias identificadas na conferéncia 3 7 6 126
Horérios de agendamento incompativeis
8 | com disponibilidade de veiculos 6 5 4 120
Motorista com problemas cadastrais (ndo
9 | pode ser contratado) 3 8 5 120
Veiculo excedeu o tempo de parada no
10 | mesmo local 5 8 3 120
11 | Parada indevida 7 8 2 112
Veiculo com problemas no sistema de
12 | monitoramento via satélite 3 7 5 105
Atraso na chegada de veiculo para
13 | carregamento 4 5 5 100
14 | Falha no recebimento do arquivo EDI 4 5 5 100
Avarias identificadas na conferéncia em
15 | cross-docking ou Ponto de Apoio (filial) 6 7 2 84
Problemas no cadastro do motorista no
16 | sistema da gerenciadora de risco 3 5 5 75
17 | Falha na organizagao das cargas por regido 3 6 4 72
Capacidade do veiculo incompativel com a
18 [ carga disponivel 3 8 3 72
Funcéo logica “Sensor da porta do bau”
marcada (igni¢ao ligada com porta do bau
19 [ aberta) 3 8 3 72

Quadro 18: Classificagao dos Modos de Falha de Acordo com Calculo do RPN
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Grau de
Estimativa de efeito da
freqiéncia falha Grau de
Modos de falha (probabilidade) | (Gravidade) | deteccdo | RPN

Inversdes identificadas na conferéncia em

20 | cross-docking ou Ponto de Apoio (filial) 6 6 2 72
Faltas identificadas na conferéncia em

21 | cross-docking ou Ponto de Apoio (filial) 5 7 2 70
Problemas na verificagdo cadastral dos

22 | motoristas a serem contratados 3 7 3 63
Falha na organizagao das cargas conforme

23 | capacidade do veiculo 3 5 4 60
Falha na organizagéo das cargas por

24 | cliente 3 5 4 60
Envio de horarios incompativeis com a

25 | disponibilidade de veiculos 3 5 4 60

26 | Sensor de desengate 3 10 2 60
Informacgdes incorretas no software de

27 | monitoramento 3 6 3 54
Motorista com folga ou férias nao informada

28 | aos programadores 3 6 3 54
Veiculo em manutengéo ndo informada aos

29 | programadores 3 6 3 54

30 | Fuga de horario 3 8 2 48
Falha no recebimento de informacgdes de

31 | faturamento 4 5 2 40

32 | Botéo de pénico 3 10 1 30

33 | Emissé&o incorreta de documentos 3 5 2 30
Falha no sistema de emisséao dos

34 | documentos 3 5 2 30
Falha na consulta ou ndo execugéao da

35 | consulta cadastral 3 7 1 21
Selecao de profissional sem qualificagédo

36 | necessaria 2 7 1 14

Quadro 18: Classificacdo dos Modos de Falha de Acordo com Calculo do RPN (Classificagéo).

O Quadro 19 apresenta o célculo da multiplicagdo da frequéncia pela gravidade

do modo de falha. Esta ordenagao mostra para a organizagdo quais sao os modos

de falha que devem receber uma atengcdo maior no tratamento.

Mais uma vez as ocorréncias citadas pelo Supervisor de Gerenciamento de

Riscos aparecem nas primeiras colocagdes o que reforca a necessidade de cuidado

com estas falhas. A empresa ja tem um plano de acéo relacionado a estes eventos,

conforme apontado na entrevista, no entanto ndo podem ser negligenciados pois

tem uma grande implicacdo na seguranga da operagao.

O movimento indevido esta

relacionado ao

inicio de viagem sem

comunicagao, ou seja sem utilizar a “macro” inicio de viagem no Terminal de
Comunicagado Movel. O desvio de rota € um problema do sistema, A gente
utiliza muito o equipamento por satélite que tem um delay muito grande entre
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uma posigao e outra, como o sistema trabalha de forma linear ele pega uma
posicdo, e como nenhuma estrada é linear, o veiculo as vezes aparece fora
da rota. A outra ocorréncia é a parada indevida. O motorista s6 tem
autorizacdo, fora alguma excecdes, de para em um dos 900 pontos de

parada permitidos pela empresa.

GERENCIAMENTO DE RISCO).

M. S. R

(SUPERVISOR DE

As avarias e inversdes também aparecem colocadas nas primeiras posicoes

neste calculo. Estas falhas podem ter uma representagdo grande nos custos da

operagcdao se nao forem tratadas, pois a empresa responde pela integridade e

quantidade da carga a partir do momento que esta é colocada sob sua

responsabilidade.

Grau de
Estimativa de efeito da | Frequéncia
frequéncia falha X
Modos de falha (probabilidade) | (Gravidade) | Gravidade

1 | Desvio de rota 9 8 72

2 | Movimento indevido 8 8 64

3 | Parada indevida 7 8 56

4 | Saida sem informar reinicio de viagem 6 8 48
Avarias identificadas na conferéncia em cross-

5 | docking ou Ponto de Apoio (filial) 6 7 42
Veiculo excedeu o tempo de parada no mesmo

6 | local 5 8 40

7 | Inversées identificadas na conferéncia 6 6 36
Inversdes identificadas na conferéncia em cross-

8 | docking ou Ponto de Apoio (filial) 6 6 36

9 | Faltas identificadas na conferéncia 5 7 35
Faltas identificadas na conferéncia em cross-

10 | docking ou Ponto de Apoio (filial) 5 7 35

11 | Sem posi¢do a mais do tempo programado 4 8 32
Horarios de agendamento incompativeis com

12 | disponibilidade de veiculos 6 5 30

13 | Sensor de desengate 3 10 30

14 | Botao de panico 3 10 30
Motorista com problemas cadastrais (n&o pode

15 | ser contratado) 3 8 24
Capacidade do veiculo incompativel com a

16 | carga disponivel 3 8 24
Funcao logica “Sensor da porta do bau” marcada

17 | (ignicéo ligada com porta do bau aberta) 3 8 24

18 | Fuga de horério 3 8 24

19 | Avarias identificadas na conferéncia 3 7 21
Veiculo com problemas no sistema de

20 | monitoramento via satélite 3 7 21
Problemas na verificagao cadastral dos

21 | motoristas a serem contratados 3 7 21
Falha na consulta ou ndo execugao da consulta

22 | cadastral 3 7 21
Atraso na chegada de veiculo para

23 | carregamento 4 5 20

Quadro 19: Classificagao dos Modos de Falha de Acordo com Calculo de Probabilidade x Gravidade
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Grau de
Estimativa de efeito da |Frequéncia
frequéncia falha X
Modos de falha (probabilidade) | (Gravidade) | Gravidade

Falha no recebimento de informacéao de

24 | faturamento 4 5 20

25 | Falha no recebimento do arquivo EDI 4 5 20

26 | Falha na organizagao das cargas por regiao 3 6 18
Informacgdes incorretas no software de

27 | monitoramento 3 6 18
Motorista com folga ou férias n&o informada

28 | aos programadores 3 6 18
Veiculo em manutengéo n&o informada aos

29 | programadores 3 6 18
Falha na organizagéo das cargas conforme

30 | capacidade do veiculo 3 5 15

31 | Falha na organizacéo das cargas por cliente 3 5 15
Problemas no cadastro do motorista no

32 | sistema da gerenciadora de risco 3 5 15
Envio de horarios incompativeis com a

33 | disponibilidade de veiculos 3 5 15

34 | Emissao incorreta de documentos 3 5 15

35 | Falha no sistema de emissdo dos documentos 3 5 15
Selegao de profissional sem qualificagéao

36 | necessaria 2 7 14

Quadro 19: Classificagao dos Modos de Falha de Acordo com Calculo de Probabilidade x Gravidade

(Continuagao)

De posse das informagdes apresentadas nos Quadros acima a empresa pode

determinar um plano de ag¢ao para prevencédo e manutencéo dos controles utilizados

no gerenciamento dos riscos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS E RECOMENDACOES

A pesquisa desenvolvida para esta dissertacdo de mestrado aponta a
possibilidade de aplicagdo de técnicas de analise de riscos em uma empresa de
transporte rodoviario de cargas, mesmos que estas técnicas tenham sido
desenvolvidas para serem utilizadas em setores industriais onde existe a
predominancia de areas de produgao e ndo servigos como € o caso da organizagao
pesquisada.

A dependéncia, tanto na identificacdo dos riscos quanto no préprio
aparecimento de riscos, dos profissionais envolvidos na atividade da empresa fica
evidenciado nesta pesquisa, principalmente pelas caracteristicas dos servicos que
surgem necessariamente da mao de obra, diferentemente dos produtos que tem
uma participagao grande de equipamentos. No entanto observa-se a necessidade de
atengao aos equipamentos utilizados nos servigos de transporte de cargas pois cada
vez mais estes vém ganhando espacgo e importancia na “producédo” do servigo. Estes
fatores comuns é que permitem a utilizacdo destas técnicas neste setor.

A analise das falhas identificadas pode apresentar deficiéncias pois é baseada
exclusivamente nos depoimentos dos profissionais envolvidos na operacéo, devido a
falta de dados histéricos, registros inadequados ou incompletos. Esta situagdo pode
ser corrigida se a empresa desenvolver mecanismos de coletas de dados para que
estas falhas possam ser analisadas com maior critério.

O objetivo deste trabalho de verifica a aplicagdo de técnicas de analise de
riscos para o aprimoramento do gerenciamento de riscos no transporte rodoviario de
cargas foi alcancado e mostrou a importdncia da organizacdo de dados,
transformando-os em informacao para tomada de decisdes.

Acredita-se que o objetivo inicial do trabalho, de desenvolver uma aplicagéo da
Andlise de Riscos para o transporte rodoviario de carga geral realizado por
empresas de transporte, foi atingido. Depois da aplicagdo dos métodos de
identificacdo de perigos, avaliacdo de riscos e construgcédo das arvores de falhas foi
possivel perceber a importancia da Analise de Riscos para a tomada de decisdes na

empresa.
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Fica evidente também o crescimento do interesse da empresa na ampliagao
dos horizontes do gerenciamento de risco para a melhoria do servigo a ser oferecido

aos clientes.
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Anexo |
Roteiro de Entrevista
Identificacéo
Nome: Cargo:
Tempo de empresa: e-mail:

Quais sé@o os Servicos que a empresa realiza? (Objetivo: identificar o seu
conhecimento do entrevistado sobre os servigos prestados pela empresa)

Qual é seu cargo e quais atividades realiza? (Objetivo: Identificar a posigdo do
entrevistado na empresa)

O que é gerenciamento de risco? (Objetivo: Identificar o entendimento do
entrevistado sobre gerenciamento de risco).

Quais sao as falhas que podem ocorrer na sua rotina de atividades?
Quais séo os efeitos destas falhas? (Objetivo: identificar a visdo do entrevistado
com relagéo as falhas que suas atividades estdo sujeitas e as suas consequéncias).

Qual é a probabilidade de ocorréncia destas falhas na sua rotina de
atividades (Pode utiliza uma escala de 1 a 10 para classificar as
falhas). (Objetivo: identificar a visdo do entrevistado da probabilidade de ocorréncia de
falhas na sua atividade)

A ocorréncia destas falhas tem efeito sobre as atividades de outras
pessoas da empresa ou com a atividade operacional da empresa? Em
guais processos ou atividades estas falhas tém efeito? (Objetivo:
Identificara visdo do entrevistado sobre os efeitos das falhas)

Vocé utiliza algum tipo de procedimentos de controle, gerenciamento
ou prevencdo de falhas na sua rotina de atividades? (Objetivo: Verificar a
utilizacao pelo entrevistado de controles das falhas relacionadas a sua atividade).

Qual é a frequéncia de ocorréncia de falhas na sua atividade (Pode
usar uma Escala de 1 a 10). Existe um controle ou registro destas
falhas? (Objetivo: Verificar a freqliéncia e a existéncia de registros de ocorréncia de

falhas)

10.Vocé pode indicar o grau de severidade (gravidade) das e das

consequéncias relacionadas com sua atividade em uma escalade 1 a

107 (Objetivo: Elaborar uma lista de atividades e classifica-las conforme a sua gravidade)
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11.Vocé pode indicar o grau de deteccdo dos sistemas utilizados
atualmente pela Empresa para verificar a existéncia de falhas em uma

escala de 1 a 10? (Objetivo: verificar a capacidade de
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