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INTRODUCAO

E conhecida, historicamente, a caracteristica do setor de transporte em
gerar efeitos multiplicadores e externalidades capazes de desencadear forgas
expansivas na economia (CASTRO, 1995). O desenvolvimento econdmico e 0s
transportes estdao fortemente ligados através de seu efeito sobre o fluxo de
comercio interno e exterior, na composicao dos precos, ha regularizagdo dos
mercados, na utilizagdo da terra e na urbanizagdo e na producdo agricola e
industrial. (CCT, 2002)

Percebe-se que desde os anos 90, com a abertura econbmica, o
crescimento do comércio internacional, que passou a ser fundamental nas
economias de muitos paises, estéd intimamente relacionado ao avango na industria
de transportes.

O crescimento da concorréncia propiciada pela abertura dos mercados e a
transformacéao das economias € sociedades industriais em economias de servigos
baseadas em informagao vém alterando o conceito de transportes de cargas e,
com isso afetando a estrutura e a operagao da industria de transportes no mundo.

Anteriormente, as vantagens comparativas eram proporcionadas por fatores
de natureza estética tal como a proximidade da mao-de-obra barata e de fontes de
recursos naturais. Com a intensificagdo da concorréncia, estas vantagens
assumem caracteristicas mais dindmicas, baseando-se em fatores tais como a
qualidade dos servigos oferecidos, os prazos de entrega, a introdugio de
inovacdes tecnologicas nos produtos e processos e a gestao dos custos logisticos
e de transportes (BELIZARIO, 2002).

Dessa maneira, o setor de transporte de cargas vém sofrendo uma grande
modificacdo. Essa modificagdo diz respeito a introducdo de inovagdes
tecnologicas e ao crescimento das interfaces operacionais resultando num sistema
de transporte intermodal. O intermodalismo, por sua vez, € a esséncia das
estratégias logisticas mais avangadas.

A orientacdo dos processos produtivos, buscando atender aos requisitos

dos mercados consumidores (qualidade e prazos) fez com que a eficiéncia do



sistema logistico se tornasse uma condigdo bésica para a competitividade em
todos os setores da economia.

Neste contexto, a Tecnologia da Informacéo (TI) é fundamental para
melhorar a performance dos servigos de transporte de cargas. Para este setor, a
aplicagéo da Tl € capaz de proporcionar economia de tempo e custos e aumentar
a qualidade do servigo prestado ao usuario. A existéncia de um sistema de
transporte eficiente que inclua as modernas Tecnologias da Informacao (TI) e de
Comunicagéo (TC) e opere num ambiente intermodal significa uma vantagem
competitiva para o pais. Por isso, € muito importante a existéncia de um esforgo
nacional para a melhoria dos sistemas de transportes.

Devido a importancia do setor de transporte para a economia de um pais,
faz-se necessaria uma ativa participacéo governamental para ordenar e orientar o
crescimento e a melhoria do transporte. “Na fase inicial do desenvolvimento do
setor, a participagdo governamental deu-se sob forma de atuagdo direta na
produgéo de servigos ou entdo na estrita regulamentagao, principalmente da oferta
e das tarifas. Mais recentemente, no contexto dos blocos econdmicos, essa
participacédo tem-se caracterizado por um amplo leque de arranjos cooperativos
que variam desde o financiamento direto de projetos até a efetiva coordenacéo de
agentes, quando a multiplicidade e a diversidade de interesses impdem a
necessidade de um forte poder mediador” (CASTRO, 1995). A participacéo
governamental tanto de forma direta quanto através da coordenagéo de agentes
torna-se explicita nos programas de desenvolvimento de transportes nos paises
da OECD (Organization for Economic Co-Operation and Development). Diversos
programas tém sido elaborados a partir de uma coordenagéo entre a iniciativa
privada e o setor publico de diversos paises.

Os principais programas de pesquisa da OECD serdo analisados no
capitulo 1 deste trabalho, com o objetivo de dar um panorama sobre o atual
desenvolvimento dos transportes nos paises centrais. Apds este panorama, sera
feito um estudo a respeito do setor de transporte rodoviario de cargas no Brasil e 0
levantamento de informagdes a respeito da participagac do governo brasileiro nas

politicas de transporte, verificando se fais politicas contemplam a utilizacdo da



Tecnologia da Informag&o. Esta etapa sera feita nos capitulos 2 e 3. No capitulo 4
sera tratada a questdo do transporte multimodal, destacando seu o estagio de
desenvolvimento no pais.

Apos o estudo das politicas brasileiras para o setor de transporte, pretende-
se verificar se existe uma convergéncia entre os esforgos em nivel governamental
para a melhoria dos transportes a fim de permitir a aplicagdo da Tecnologia da
Informagdo e os esforgos das empresas nacionais em aplicarem tais tecnologias
nos servigos oferecidos. Isso sera feito, no capitulo 5, através da realizacao de
uma pesquisa de campo numa amostra de 9 empresas de transporte rodoviario de
cargas visando elaborar um panorama a respeito do grau de incorporagdo de
novas tecnologias nos produtos e processos utilizados pela empresa e, avaliar a

sua postura em relacéo as possibilidades de inovagao tecnoldgica.



CAPITULO 1: PEsquisAas EM TRANSPORTES NOS PAISES DA OECD

O crescimento extraordinario da industria do transporte no ultimo século
trouxe de um lado o progresso e, de outro, problemas a ele relacionado como os
congestionamentos, a deterioragdo do meio ambiente, a deterioracéo rapida das
rodovias, a necessidade de disponibilizar um montante crescente de recursos para
construgédo de rodovias, etc.

O desenvolvimento da Tecnologia da Informagdo proporcionou um caminho
para solucionar ou, pelo menos aliviar os problemas relacionados ao trafego. Em
face ao agravamento desses problemas, setores governamentais e industriais de
diversos paises tém unido interesses e desenvolvido programas de reestruturacéo
do setor de transportes através da utilizagdo da Tecnologia da Informacio.

A aplicacdo das Tecnologias de Informagédo no transporte rodoviario vém
melhorando a eficiéncia das opera¢bes de trafego, aumentando a seguranga,
reduzindo o consumo de energia e 0s impactos ambientais. Por essas razdes, o
interesse na aplicacao dessas tecnologias € generalizado, o que levou a OECD a
realizar pesquisas visando obter uma experiéncia real da aplicacdo desses
sistemas em diversos paises que ja adotaram a iniciativa.

O programa de desenvelvimento em transporte teve inicio em dezembro de
1967, quando o conselho da OECD estabeleceu o Road Reseach Programme.
Contudo, a partir da década de oitenta o programa de desenvolvimento em
transportes ganhou impulso com o lancamento de diversos programas, entre eles
o PROMETHEUS ¢ o DRIVE na Europa.

Uma das areas de pesquisa mais importantes para o setor de fransportes é
conhecida como: “Sistemas de Transporte Inteligentes” (Intelligent Transport
Systems = ITS). O ITS é um sistema de transporte no qual sao aplicadas
avancadas redes de informagao e de comunicagio que contemplam usuarios,
rodovias e veiculos.

A aplicagao do ITS pode trazer beneficios econdémicos e maior eficiéncia
das operag¢fes logisticas. Através da sua aplicagdo, 0s congestionamentos podem

ser reduzidos, diminuindo o tempo de viagem e aumentando a eficiéncia dos



transportes, sobretudo dos veiculos comerciais. Como resultado, os custos
logisticos podem ser reduzidos gerando um impacto positivo sobre a economia.

Os Sistemas de Transportes Inteligentes abrangem diversas areas e, dentre
elas pode-se destacar:

+ Sistemas inter-modais; relaciona-se a utilizagéo da Tecnologia da Informagéao
para integrar os meios de transportes disponiveis aproveitando-os da melhor
maneira possivel e, além disso, viabiliza a disseminagdo da informagac em
larga escala;

o Sistemas de Controle de Trafego Inteligente: gerencia o fluxo de trafego;

e Eletronica embarcada em veiculos: é composto por sensores e aplicativos
como guia de rotas e de informagéo de percurso;

¢ Tecnologias que melhoram a seguranga nos transportes;

« Sistemas que fornecem informagdes sobre as viagens atraves da troca de

mensagens ou de radio.

iTS na Europa

Existem na Europa dois organismos supranacionais encarregados de
promover as pesquisas em ITS, o EUREKA (European Research Coordination
Agency) e o ERTICO (European Road Transport Telematics Implementation
Coordination Organization).

O EUREKA foi criado em 1985 quando dezenove paises europeus reunidos
com a comissdo do EEC, concordaram com o estabelecimento de uma estrutura
para a cooperacdo tecnoldgica internacional entre empresas, instituicées de
pesquisa e setores governamentais. O objetivo do EUREKA € encorajar o
desenvolvimento de produtos, processos e servigos envolvendo novas tecnologias
para fortalecer a competitividade da industria europeia.

Ja no ano seguinte foi lan¢ado o programa PROMETHEUS (Programme for
a European Traffic with Highest Efficiency and Unprecedented Safety). Em 1988,
foi criado 0 DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in Europe).



Existem aproximadamente 200 projetos incluidos no EUREKA, cada um dos
quais envolve a participacdo de pelo menos dois paises europeus. Os custos
giram em torno de 1 milhdo de EUCs (European Currency Units) e chegam a 10
milhées de EUCs. O PROMETHEUS, um dos maiores projetos teve um orgamento
para os oito anos de 200 mithdes de UECs.

Seguindo o sucesso da implementaciao do DRIVE, em 1991 foi criado o
ERTICO. As organizagdes participantes do ERTICO séo classificadas em setores:
industrias, autoridades puablicas, usuarios e outros. Atualmente, mais de 65
organizaces sao parceiras do ERTICO.

Esses dois programas, o0 PROMETHEUS e ¢ DRIVE colocaram a Europa
na lideranga da pesquisa e do desenvolvimento da tecnologia da informagé&o nos

transportes.

ITS no Japao

A Agéncia Nacional de Politica em colaboragdo com o ministério das
telecomunicagdes associados a um grupo privado desenvolveram o programa
AMTICS (Advanced Mobile Traffic Information and Communications Systems).
Outros programas foram desenvolvidos no Japao resultado de uma aproximagéao
da industria automaobilistica com a eletrdnica, 0 CACS e 0 RACS.

Atualmente, o Japao tem um projeto de implementagdo do ITS que se
divide em quatro fases: a primeira (até ano 2000) & a fase inicial do ITS; a
segunda (até ano 2005) & a fase da revolugdo no sistema de frafego; a terceira
(até ano 2010) e a fase de avangos do ITS; e a quarta {(depois do ano 2010) € a

fase de maturidade do ITS.

ITS nos Estados Unidos

O desenvolvimento do ITS nos Estados Unidos foi estabelecido em 1990
através da criagdo do “IVHS America” (Intelligent Vehicle Highway Society of

America). Em Setembro de 1994, o IVHS America se transformou em I[TS



America, uma entidade cientifica e educacional que é divisdo formal do
Departamento de Transportes dos Estados Unidos (DOT-Department of
Transportation). O propésito desta organizagdo € coordenar e promover o
desenvolvimento, o emprego, a integragdo e a aceitacdo das tecnologias de
transportes inteligentes nos Estados Unidos.

O ITS America € composta por mais de mil e duzentos membros, incluindo
governo, setores privados, sociedades académicas e organizaces internacionais
relacionadas as areas de atuacao.

Em Maio de 1994, o Departamento de Transporte dos Estados Unidos
estabeleceu o Joint Program Office (JPO), com o intuito de diversificar os
programas de ITS. Quase todos os organismos relacionados & administragio de
trafego do Departamento de Transportes estdo envolvidos, entre eles: Federal
Highway Administration (FHWA), National Highway Traffic Safety Administration
(NHTSA), Federal Transit Administration (FTA), e Research and Special Programs
Administration (RSPA).

A seguir, serdo analisados 0s principais programas de pesquisa em ITS da
OECD focando dois pontos centrais: o desenvolvimento da Telematica e da
Eletrénica Embarcada e, a Infra-Estrutura. Depois, este estudo abrangera as

politicas nacionais focande novamente estes dois pontos centrais.

1.2 Telematica e Eletréonica Embarcada

O PROMETHEUS e o DRIVE s&o os maiores programas de pesquisa e
desenvolvimento realizados na Europa sobre a utilizagéo de tecnologia avangada
nos sistemas de localizagdo de veiculos, para uma maior eficiéncia e seguranga
do trafego. Ambos sdo programas muitidisciplinares, envolvendo participagao de
diversos setores da industria, autoridades de trafego, universidades e
organizacdes de pesquisa.

O dois programas tem muitas ligagdes formais e informais porém, o
PROMETHEUS esta centrado no desenvolvimento da telematica e eletrdnica

embarcada e o DRIVE nos aspectos de infra-estrutura.

10



O conceito de sistema integrado de trafego rodovidrio sdo comuns em
ambos os programas. O objetivo desta integracdo é assegurar diferentes
aplicagbes para uma infra-estrutura comum e compeonentes de bordo comuns.
Podemos identificar tais aplicagfes como: avancado sistema de controle de
trafego, roteirizagéo, informagdes ao motorista, suporte de viagem, administracéo
de frota, sistemas de debito automatico, e outros. Ha o reconhecimento claro de
que esta integracdo s e possivel através de uma cooperagdo entre governo,
comunidade cientifica e industria € uma posterior compreensao da industria
automotiva, industria de sistemas e componentes eletrdnicos, e a de
telecomunicagoes.

Para o desenvolvimento do ambiente de transporte rodoviario integrado
(IRTE) é necessaria a existéncia de um sistema de comunicagao de dupla partida
{two-way communication systems). Para maximizar o potencial do Road Transport
Informatics (RTI), quantias significantes de dados deve ser transmitida do veiculo
e para o veiculo. Tanto o PROMETHEUS quanto o DRIVE dao muita énfase na
comunicagao.

O significado da palavra PROMETHEUS é em inglés: “Programme for a
FEuropean Traffic with Highest Efficiency and Unprecedent Safety”. O programa
comegou em 1986 quando as maiores empresas automobilisticas européias
concordaram em combinar esforcos de seus departamentos de pesquisa visando
desenvolver o sistema de trafego. As companhias envolvidas foram: BMW,
Daimler-Benz, M.A.N, Porche, Volkswagen, Matra, PSA (Peugeot), Renault, Saab,
Volvo, Fiat, Jaguar, Rolls-Royce, and Steyr-Daimler-Puch. O programa tém um
periodo de duragéo de 20 anos.

Adicionalmente a indastria automobilistica, quarenta estabelecimentos de
pesquisa estdo ativamente envolvidos nos aspectos basicos da pesquisa do
PROMETHEUS. O programa conta com a participacéo de aproximadamente 300
cientistas e engenheiros.

O obijetivo central do PROMETHEUS é proporcionar ao motorista o acesso a
informagfes € um suporte de bordo através de um “co-piloto” automatico e

inteligente. Ele iria monitorar as condi¢bes de bordo e de fora do veiculo; daria ao
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motorista recomendagdes a respeito da melhor rota, baseado nas condigdes de
trafego atuais e iria proporcionar ao motorista outras informacgoes relevantes para
auxiliar na jornada. O co-piloto iria sentir se a pista esta escorregadia, a curvatura
da rodovia, seria capaz de intervir para ajudar ao motorista na freagem mais
segura, entre outras coisas. Pela comunicagao direta com outros veiculos, o co-
piloto alertaria o motorista imediatamente a respeito de condicbes perigosas,
estaria atento a possiveis colisbes e, em circunstancias extremas, seria capaz de
reagir mais rapido do que o motorista poderia evitad-la. Em ultima instancia, o co-
piloto seria capaz de oferecer ao motorista uma opgao na qual os controles seriam
automaticamente manuseados.

O PROMETHEUS foi projetado para incorporar os sistema de roteirizagéo e
0s sistemas de controle lateral e longitudinal dos movimentos do veiculo. O
PROMETHEUS incorpora todos os aspectos do desenvolvimento de varios
sistemas. as techologias como a comunicagado, 0$ sSensores e os sistemas de
controles; as estratégias de controle, e a estrutura na qual o trafego do futuro
devera se adaptar para obter as melhores vantagens desses desenvolvimentos. O
PROMETHEUS inclui ndo apenas trafego de automéveis, mas também veiculos
comerciais, transporte publico e usuarios vulneraveis (como pedestres e ciclistas).
Ha uma forte énfase na utilizagcdo de novas tecnologias para proporcionar um
sistema de trafego mais seguro, com o objetivo de diminuir o numero de
acidentes.

Os planejadores do PROMETHEUS reconheceram que, para comegar a
aplicar da melhor maneira os desenvolvimentos tecnolégicos no trafego rodoviario,
o programa precisaria influenciar e estar envolvido em desenvolvimentos basicos.
O programa esta portanto, estruturado para incluir ndo sé a pesquisa industrial
necessaria ao desenvolvimento das aplicagdes, mas também a pesquisa cientifica
basica necessaria para construir uma base para o desenvolvimento dessas
aplicagbes. Desta maneira, coopera¢des enire universidades, institutos de
pesquisa e indUstria tém sido firmados em varios campos: inteligéncia artificial,

microeletrénica, comunicagao, tecnologia de informacéo e engenharia de trafego.



O controle de trafego ndo tém sido, historicamente, uma area em que
diferentes paises tém trabalhado juntos, mas com o advento dos sistemas de
comunicacdo a bordo, a énfase nesta area tém aumentado. Como ponto de
partida, podemos citar que em 1987 os governos do Reino Unido e da Alemanha
Ocidental firmaram um acordo que produziu um esbogo do padrdo para a
comunicagado veifculo-rodovia. Este padrdo seria utilizado em sistemas de
roteirizagdo nos programas PROMETHEUS e DRIVE e, a partir dai alcangaram a
padronizagao internacional.

O programa PROMETHEUS comegou a ser desenvolvido em trés fases: a
fase de defini¢do, a fase de langcamento e a fase de pesquisa e desenvolvimento.

Durante a fase de definicdo foram feitas revisbes e analises a respeito de
desenvolvimento tecnolégico corrente para identificar as principais areas de
pesquisa durante as préximas fases do projeto.

A fase de langamento ocorreu durante o segundo ano do projeto, e foi
completada no final de 1988. Durante esta fase, programas de trabalho detalhados
de muitos subprojetos foram desenvolvidos, conciliados e sincronizados. Estas
atividades estavam em dois niveis. o primeiro envolvia a cooperacdo entre
companhias e institutos de cada pais, o segundo estabelecia métodos para a
cooperacdo internacional. A terceira fase concentra mais de doze diferentes

subprojetos industriais e quatro area principais de pesquisa basica.

A ESTRUTURA DO PROMETHEUS
Existem trés areas de pesquisa industrial;

o PRO-CAR (improved driver information and active driver support). esta area
procura desenvolver sistemas de computadores para dar assisténcia ao
motorista. Existem cinco projetos tematicos: sensores e processamento de
sinais, sistemas atuantes e operacao de veiculos, arquitetura geral, interface
homem-magquina e, veiculo seguro e confianga.

+« PRO-NET (cooperative driving). esta area baseia-se na dire¢ao cooperativa e
na comunicacao inter-veiculo. Existem trés projetos teméticos: sistema de

engenharia PRO-NET, comunica¢des e, sistemas de avisos de emergéncia.



» PRO-ROAD (traffic and fleet management). esta area concentra-se no
desenvolvimento de sistemas de comunicacdo dos veiculos com o0s
equipamentos das rodovias que, por sua vez, estdo conectados a uma central
de controle. Existem trés projetos tematicos: processamento de informacoes e
aquisicdo de dados, sistemas baseados em infra-estrutura e, elementos de
bordo.

Além da pesquisa industrial, existem quatro areas de pesquisa basica sendo
que, trés deles, PRO-CHIP (hardware para processamento inteligente), PRO-COM
(comunicagao), e PRO-ART (inteligéncia artificial) fornecem a tecnologia e a
metodologia necessarias para implementar as aplicagbes que estdo sendo
desenvolvidas nhos programas da area industrial; o quarto o PRO-GEN
(engenharia de trafego), procura desenvolver o cenaric de trafego no qual o
programa sera implementado.

Entre as trés dreas industriais, existem onze projetos tematicos. Cada um
deles se concentra em uma area tecnologica relevante para o desenvolvimento do
sistema PROMETHEUS. Estas areas entdo sob o controle do “European Lead
Researcher” (ELR).

Paralelamente aos projetos temiaticos existe um numero de projetos
demonstrativos que procura unir o trabalho dos projetos tematicos a um
subsistema integrado para demostrar as fungdes do PROMETHEUS.

Além do PROMETHEUS, existem muitos outros programas internacionais
coordenados focados no desenvolvimento de eletrénica embarcada nos veiculos
visando melhorar as operagdes de trafego e tornar o transporte mais eficiente.
Estes programas fazem parte de esforgos governamentais e da iniciativa privada
para promover pesquisas em fransportes.

Dentre os inumeros projetos internacionais em andamento sera destacado
alguns para melhor ilustrar o desenvolvimento aicangado nesta area:

e Transportes Pessoais Adaptaveis: a Universiadade de Bristol possui um Grupo
de Transportes Avancados {(The Advanced Transport Group) que tem como
objetivo desenvolver um sistema de transporte eficiente que atenda ao publico
individualmente, Um dos projetos do grupo é o ULTRA (Urban Light Transport)
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que pode ser descrito como um sistema de taxi controlado automaticamente e
rodando em pistas exclusivas.

Sistemas de Estradas Automatizadas (Automated Higway System): este
sistema refere-se a faixas de estrada exclusivas a veiculos de controle
totalmente automatizados equipados com sensores, computadores e
equipamentos de comunicagao. Utilizando esta faixa especial, o sistema passa
a controlar o veiculo através de sensores. Se o motorista quisesse voltar a uma
faixa “normal’, a op¢ao seria selecionada e o veiculo seria conduzido a area
em gue ele assumiria novamente o controle. Nos Estados Unidos um prototipo
deste sistema esta previsto para ficar pronto no ano de 2002.

Inovagdes em uso: A Toyota e a Honda langaram, no ultimo congresso Mundial
de ITS (Intelligent Transport Systems), um sistema de navegagéo de veiculos.
A BMW langara também o seu produto utilizando a tecnologia CARIN, que foi
estudada no relatério anterior. Na Inglaterra, esta em operacdo uma estrada
gue conta com 2400 sensores infravermelho que auxiliam na administragéo de

trafego.

2.2 Infra-Estrutura

Quanto ao desenvolvimento da infra-estrutura, um das principais programas

de pesquisa &€ o DRIVE. Este, € complementar ac PROMETHEUS pois esta

centrado no desenvolvimento da infra-estrutura necesséria para a aplicacao dos
sistemas desenvolvidos pelo PROMETHEUS.

O programa DRIVE (Dedicated Road Infrastructure for Vehicle Safety in

Europe) foi uma iniciativa da Comunidade Européia, tendo como objetivo:

melhorar a seguranga nas rodovias; melhorar a eficiéncia dos transportes e;

reduzir a poluicao ambiental.

Para alcangar esses objetivos, hé a aplicagdo da Tecnologia da Informagao

(RTI tanto nos veiculos quanto na infra-estrutura das rodovias.
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Em 1985, uma comissao da Comunidade Européia iniciou um estudo piloto
para estimar os recentes desenvolvimento da Tecnologia da Informacéo na
Europa, avaliando as possiveis aplicagées em infra-estrutura de rodovias.

Os resultados deste estudo piloto foram apresentados em um seminario em
Setembro de 1986, seguido por uma série de workshops. Apés este estudo, foi
feita uma proposta de pesquisa, em Julho de 1987, pela Comissdo do Conselho
de Ministros que incluia um plano de trabalho com duragdo de trés anos. Este

plano de trabalho foi aprovado em Junho de 1988.

O PLANO DE TRABALHO DO DRIVE

A estrutura do programa DRIVE é constituida por quatro segdes: Sistema
de Gerenciamento: a tarefa deste sistema é integrar os objetivos do programa ao
desenvolvimento da tecnologia pelo setor industria; Avaliagdo: o propésito desta
secdo & fornecer uma base para a tomada de decisdes quanto & aplicag8o das
tecnologias desenvolvidas. A avaliagdo dos novos sistemas procuram identificar
como 0s subsistemas criados devem ser modificados para integrar o processo
desenvolvido, identificar a viabilidade de implementacéo dos subsistemas, auxiliar
na decisdo quanto ao montante de recursos a serem aplicados no
desenvolvimento de determinado subsistema escolhido; Sistemas de
Gerenciamento de Transporfes: consiste de sistemas de roteirizagdo e inclui
também desenvolvimento de avangados métodos de controle de trafego, de
deteccdo de incidentes e de monitoracdo de trafego. O plano de trabalho inclui
desenvolvimentos em sistemas de monitoragao das rodovias, condigbes do tempo
e da poluicao; Sistemas de Seguranga: uma parte significativa do programa é
dedicado a questio da seguranca nas rodovias. Os principais objetivos técnicos
sd0: desenvolver sistemas de assisténcia para evitar colisbes e, melhorar a

interface homem-maquina procurando reduzir acidentes.
O INICIO DO PROGRAMA DRIVE

Seguindo a sua aprovacdo pelo Consetho de Ministros da Europa, foi feito

um convite formai a pesquisadores para submeterem projetos de pesquisa ao
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programa. Em Qutubro de 1988 aproximadamente 200 propostas haviam sido
recebidas de 650 instifuicdes, incluindo setores privados, universidades, institutos
de pesquisa e outras organizagdes. Apds a avaliacdo da propostas, seguido por
um periodo de negociacdes, aproximadamenie 60 projetos foram contratados e, a
maioria deles comegaram em 1989 cobrindo grande parte do plano de trabalho do
DRIVE. Juntos eles envolviam 450 participantes.

Os programas PROMETHEUS e DRIVE deram o primeiro passo no sentido
de desenvolver um frafego mais eficiente através da aplicagdo de novas
tecnologias. O plano de trabalho do PROMETHEUS é bastante amplo e envolve
todos os aspectos das aplicagbes de Tl, dando énfase as técnicas de diregéo
cooperativa. O DRIVE & complementar ac PROMETHEUS, pois esta concentrado
no desenvolvimento da infra-estrutura necessaria a aplicagdo dos sistemas
baseados em TI. Em estudos de perspectivas para o trafego do futuro, ha
unanimidade no que diz respeito a utilizacdo de avancadas tecnicas de
roteirizagdo bem como veiculos semi-automatizados utilizando tecnicas de
inteligéncia artificial.

A partir deste panorama fica explicita a existéncia de um esforgo
coordenado envolvendo érgaos governamentais e privado, dos paises da OECD,
na melhoria do setor de transporte. A seguir, sera feifo um panorama deste setor
no Brasil, focando o transporte rodoviaric de cargas, dada a sua preponderancia

na matriz de transporte nacional.



CAPITULO 2: TRANSPORTES NO BRASIL

2.1 Setor de Transporte no Brasil

O Brasil, no século XX foi a primeira nagao continental a depender de
carros e caminhdes para desenvolver sua economia € unir seu territorio. Ao longo
dos ultimos 180 anos, houve a elaboragdo de ambiciosos planos de transporte
para superar as barreiras naturais e econfmicas a integragédo nacional.

A cada estagio do desenvolvimento brasileiro, a configuragao espacial, o
quadro institucional e os mecanismos de financiamento dos sistemas de infra-
estrutura responderam, em grande parte, as exigéncias da dindmica da economia.
Ao se tornarem insatisfatorias e deficientes para o estagio de desenvolvimento
seguinte, as infra-estruturas e seus suportes institucional e de financiamento
fiveram que ser reestruturados.

Para exemplificar este fato, pode-se citar gue as ferrovias desempenharam
entre 1870 e 1930 um papel decisivo no escoamento de produtos primarios do
interior para os portos litoraneos. Os investimentos e a operac&o eram privados €
os sistemas ferroviarios regionais néo se interligavam. No quadro de uma
gconomia primario-exportadora, este modelo era adequado pois as regides tinham
figaces econdmicas muito fracas entre si, Com o fechamento da economia e o
processo de substituicdo de importagdes induzindo a industrializagéo, passou a
haver necessidade de consolidar um amplo mercado interno €, com isso, integrar
as regides e economias territorialmente dispersas. Este papel foi exercido pela
acelerada expanséo do sistema rodoviario, fortemente indutora da configuragao
espacial da economia industrial. Entre 1950 e 1980, o Brasil cresceu a uma taxa
média anual de 7,2% do PIB. O crescimento acelerado necessitava de uma infra-
estrutura de transporte que respondesse rapido ao crescimento da demanda. A
op¢ao rodoviaria era, assim, a Unica disponivel. Os recursos necessarios para
construir estradas vieram do Fundo Rodoviaric Nacional, criado em 1945 e

formado com impostos sobre combustiveis liquidos. Nas trés décadas seguintes, o



Brasil multiplicou sua malha rodoviaria por dez. Quando o presidente Juscelino
Kubitschek tomou posse em 1955, o pais possuia 5.000 Km de estradas
pavimentadas. Quatro anos depois, seu governo tinha asfaltado 15.000 Km.
Desde entao, a malha pavimentada cresceu lentamente nos Ultimos anos.

O esgotamento do processo de substituicdo de importagdes deu inicio a um
movimento de integracé&o internacional, o que exigiu uma maior abertura do
comércio exterior. A questdo da logistica do abastecimento de insumos e do
escoamento de produtos finais, € o desenvolvimento do transporte multimodal,
passou a ter um papel decisivo como suporte a esta nova etapa de
desenvolvimento. Assim, deve fazer parte da agenda governamental atualmente o
estimulo ao desenvolvimento do multimodalismo.

O setor de transportes no Brasil, incluinde o segmento rodoviario,
ferroviario, aquaviario e aéreo, tem uma participa¢ao importante no produto interno
bruto (PIB), sendo responsavel pelo deslocamento de 80 milhdes de pessoas
diariamente e respondendo por um movimento de cargas supericr a 723 bilhdes
de t/km anuais. Contudo, a despeito de sua importancia para o desenvolvimento
econdmico do pais, 0 que se viu ao longo de muitos anos foi um processo de
obsolescéncia e deterioragdo da sua infra-estrutura, em seus diversos ramos, que
decorreu da queda dos investimentos publicos neste setor, evidenciando a sua
posicao secundaria na pauta de prioridades do Governo.

Nos anos 80, o transporte de cargas se caracterizou pela prestacdo de
servicos em condigdes de progressiva deterioragdo das infra-estruturas viarias e
das instalagdes de apoio e equipamentos de responsabilidade governamental.
Esta deterioragéo, que atingiu mais duramente o transporte rodoviario, foi
consequéncia dos niveis decrescentes de investimentos publicos. Enquanto em
1970, o Governo Federal dispendeu 1,6% do PIB na infra-estrutura de transportes,
no periodo 1987-1990 os dispéndios reduziram-se a faixa de 0,5% a 0,7% do PIB.
Na chamada “década perdida”, em consequéncia da faléncia dos modelos
instifucional e de financiamento, houve a paralizagdo dos investimentos na
expansdo, assim como a degradago na conservagéo da infra-estrutura rodoviaria.

Com as ferrovias e portos desaparelhados, a degradacio fisica da infra-estrutura



rodoviaria passou a se constituir um grave estrangulamento a circulagdo de
mercadorias.

Assinale-se ainda que, na década de 80, o desempenho ruim da economia,
o declinio das taxas de investimento, a desarticulacdo das finangas publicas, as
altas taxas inflacionarias e as altas taxas de endividamento externo direcionaram a
atencdo do governo para a gestdo financeira de curto prazo. No setor de
transporte, a virtual paralizagao das atividades do GEIPOT e o desmantelamento
das equipes de planejamento dos érgéo setorias (DNER, RFFSA, PORTOBRAS)
implicaram a dificuldade do Governo Federal em definir estratégias e planos,
prejudicando as negociagbes com as entidades de fomento nacionais e
internacionais.

Com a abertura comercial a partir do inicio dos anos 90, e 0 conseqgliente
acirramento da concorréncia numa amplitude mundial com o desencadeamento do
processo de globalizagdo dos mercados, o Governo viu-se obrigado a adotar
medidas para tentar reverter o processo de sucateamento da infra-estrutura de
transporte e, para isso, optou-se pelas privatizagées.

Estudos da COPPEAD/UFRJ (NAZARO, 2000) mostram que o custo de
transporte ainda representa a maior parte dos custos logisticos na maioria das
empresas. Estes custos podem variar entre 4% e 25% do faturamento bruto e, em
muitos casos, superar o lucro operacional. O Banco Mundial estima que estes
custos representam 10% do PIB. Nos Estados Unidos, por exemplo, em 1998 o
custo total do transporte foi de US$ 592 bilhdes, representando 59% de todos os

custos logisticos e 6,2% do PIB.
2.2 Matriz de Transporte no Brasil

A matriz de transporte no Brasil apresenta uma distor¢cao significativa, como

pode-se observar na figura abaixo:



Matriz de Transporte no Brasil

(1996)
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Fonte: dados retirados do "Pancrama Setorial: Rodovias® Gazeta Mercantil S.A. Outubro de 1998

Analisando-se a evolugdo do movimento de cargas no Brasil entre 1950 e
1980, constata-se um crescimento anual médio (9,9%) superior ao aumento do
PIB (7,3%). Houve grande avango do setor rodoviario (12,2% ao ano), enquanto o
ferroviario (7,8%), a navegacgao (5,6%) e a carga aérea (7,95%) cresceram menos.
O transporte dutoviario, s6 incluido nas estatisticas a partir de 1976, mostra uma
elevada taxa de crescimento (16,8%).

A participagao do transporte rodoviario na matriz de transporte aumentou de
38% em 1950 para 70% em 1979. Os modais ferroviario (queda de 29,2% para
17% no mesmo periodo) e de navegacao (queda de 32,4% para 10,2%) perderam
terreno, enquanto os dutos conquistaram uma pequena fatia do mercado e a
participacao do aéreo permaneceu muito pequena.

Entre 1981 até 1996, o crescimento do transporte (3,71% ao ano) mostra-se
bem superior ao aumento do PIB (1,96%). Os setores mais dinamicos foram o
dutoviario (4,37%), o aéreo (4,09%) e o rodoviario (4,08%). A cabotagem cresceu
3,77% e a ferrovia 2,55%.

Analisando-se a distribuicao intermodal entre 1980 e 1996, constata-se o
avango do rodoviario (de 58,7% para 63,72%), em detrimento da ferrovia (queda
de 24 5% para 20,72%) e da hidrovia (13,1% para 11,46%). O transporte aéreo
mantém sua participagao de cerca de 0,30%, enquanto a dutovia cresceu de
3,40% para 3,79%.

Em 1996, foram movimentados 631,4 bilhdes de tKm de cargas, sendo
395,6 bilhdes por rodovias, 129 bilhdes por ferrovias, 81,3 bilhdes por cabotagem,

23,6 bilhées por dutovias e 1,9 bilhao por avides.



Os dados a respeito da matriz de transporte brasileira para o ano de 1998
mostram pouca mudanca: o modal aéreo continua com 0,3%, o hidroviario passou
de 11,46% para 12,8%, o dutovidrio passou de 3,79% para 4,4%, o ferroviario de
20,72% caiu para 19,9% e, o rodoviario passou de 63,72% para 62,6%.

A maior participagédo do setor rodoviario € o reflexo de um processo de
decadéncia do setor ferroviario e de concentracdo dos investimentos no setor
rodoviario, iniciado na década de 30, que levou as ferrovias a se refugiarem num
nicho de mercado, ou seja, no transporte em médias distancias de cargas
volumosas de baixo valor agregado (granéis, minérios, carvdo, derivados de
petroleo, etc.)

A baixa utilizac&o do modal ferrovidrio para longas disténcias no Brasil gera
varios efeitos que contribuem para a perda de competitividade dos produtos
nacionais: ha maiores despesas com fretes, niveis mais baixos de qualidade dos
servigos, geracdo de externalidades negativas como por exemplo acidentes e
poluicao.

Hoje, ha uma série de indicios de que este cenario de indiscutivel hegemonia
rodoviaria esta ameagado e que comegam a ser criadas condi¢des para a maior
utilizagdo de outros meios e para a implantagao da intermodalidade. Entre eles,
incluem-se a estabilizagdo monetaria, o processo de concessao de ferrovias e
portos, a criacdo de onerosos pedagios nas rodovias e o surgimento de uma nova
legislac8o instituindo o operador de transporte multimodal.

Um estudo realizado pelo GEIPOT (Empresa Brasileira de Planejamento de
Transporte), chamado “Corredores Estratégicos de Desenvolvimento” de Fevereiro
de 1999, considerou os principais fluxos de cargas no Brasil ¢ a atual infra-
estrutura existente, estabelecendo com isso, um conjunto de projetos que visava a
melhoria do desempenho do sistema de transportes. Como resultado obteve uma
previsdo de alteragdo da matriz de ftransporte para 2015, caso os projetos
sugeridos neste estudo venham a se concretizar. A expectativa € que o modal
rodoviario passa para aproximadamente 24,8% e o ferroviario para 65,1% do total
movimentado. E importante notar que o estudo focou principaimente o transporte

de commuodities.
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Transporte Rodoviario

Apesar de ser um segmento tdo importante para a economia do pais, ©
transporte rodoviario de cargas enfrenta grandes dificuldades. A situagdo
caracteriza-se por fortes pressdes sobre os custos das empresas, vindo
principalmente dos aumentos do combustivel, pedagios, seguros e tributos.

A absoluta liberdade de acesso a atividade tém acirrado & concorréncia,
criando um grave problema: o frete abaixo do custo, gue impede o
desenvolvimento de outros meios de transporte e a substituicdo da frota antiga e
inadequada. Além disso, a inadequagéo da frota e 0 mau servigo prestado por
algumas transportadoras estdo estimulando o crescimento do setor de carga
propria, muito menos eficiente que o transporte profissional, influindo na
segurancga do trafego nas rodovias.

Beneficiados por uma regulamentagéo pouco rigorosa , operam hoje no
pais mil de 350 mil transportadores auténomos, 12 mil empresas transportadoras
e 50 mil transportadores de carga prépria. O aumento da oferta do servico de
transporte rodoviario faz com que 0s pregos sejam reduzidos ao limite minimo,
podendo chegar a valores inferiores ao seu pre¢o de custo.

O problema do péssimo estado de conservacdo das rodovias tém sido
contornado pelo programas de concessao das rodovias para a iniciativa privada. O
processo de privatizagdo das estradas brasileiras foi iniciado em 1995 e até hoje
transferiu para a iniciativa privada 10 mil km, entre rodovias federais e estaduais,
que receberam investimentos da ordem de US$ 700 milhdes das 39
concessionarias. Até o final dos contratos estima-se que os investimentos somem
US$ 5,3 bilhdes. Essas inverstes sdo de fundamental importancia para as
empresas transportadoras pois um dos fatores que desestimula os empresarios a
investirem na renovagdo e ampliagdo da frota s&o as baixas condi¢bes das

estradas brasileiras.



Portos

Os portos t&€m importancia fundamental para a economia de um pais pois
sao elos importantes da cadeia logistica internacional.

Em 1993 foi implementada a lei n° 8630, destinada a modernizar este setor.
Houveram significativas melhorias: o custo médio de movimentagdo de um
contéiner de 20 pés, que variava de US$ 400 a US$ 500, agora esta entre US$
170 a US$ 230. E a média de 10 contéineres movimentados por hora, no inicio
dos anos 90, subiju para 36.

Um estudo realizado pela Associagdo Brasileira de Terminais Portuarios
(ABTP) estima que ainda é preciso um investimento da ordem de US$ 1,6 bilhdo
para chegar ao padrao de exceléncia mundial. Com base neste levantamento, o
governo delineou e aprovou o Programa Reporto que pretende reaparethar o setor
por meio de desoneragéo fiscal e financiamento competitivo para a aquisicédo de
bens de informatica. Este projeto nao & estritamente governamental, inclui setores
exportadores e operadores do setor. Qs fatores que impedem que o setor
portuario alcance niveis mais competitivos sdo: o excesso de burocracia, a falta de
reestruturacéo das administragbes portuarias, os alios custos com mao-de-obra e

a defasagem tecnoldgica.
Transporte ferroviario

O sistema de transporte brasileiro apresenta um desequilibrio estrutural nos
mercados servidos por linhas-tronco ferroviarias e, em particular no transporte de
longa distancia, em que ocorre o fenémeno da intramodalidade’ ferroviaria. Este
desequilibrio, marcadamente maior até ¢ inicio dos anos 90, era revelado pela
reduzida participagéo ferrovidria em mercados aparentemente atraentes para esse

modal. Para Castro (1995), existiam duas causas principais para esse

" O conceito de intramodalidade procura enfatizar as descontinuidades que podem ocarrer, na produgéo de
servigos de transporte, dentro de um mesmo moedal. O que se procura caracterizar com esse conceito é a
existénecia de uma interface em alguma dimensio relevante da produgdo do servigo de transporte, que pode
ocasionar impedincias ao fluxo continuo ¢ desimpedido das mercadorias (CASTRO, 1995).
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desequilibrio: a conduta comercial passiva das empresas ferroviarias, restrita, até
recentemente a mercados cativos e; a regulamentagédo inadequada, associada 2
auséncia de coordenagao institucional do sistema ferroviario.

As ferrovias, até a década de 90, exploravam confortavelmente os
segmentos cativos criados pela presenga do Estado na economia, tanto como
regulamentador como produtor. Pode-se citar como exemplos: o completo controle
da distribuigéo de derivados de petrbleo e alcool carburante e a equalizacao de
seus pregos ao consumidor; o sistema uniforme de precos de acgos planos
produzidos pelas siderirgicas estatais; o sistema de aquisicdo e de
comercializacao de gréos (principalmente trigo) pelo governo federal e; os
subsidios a distribuicdo e consumo do carvao nacional. Essas politicas ofereceram
uma vida cémoda as ferrovias brasileiras, enfraquecendo seu desenvolvimento.

A partir de meados da década de 90, a onda de desregulamentacées e de
privatizagbes desestabilizou estas posigées comerciais passivas das ferrovias. O
governo federal deixou de comercializar trigo e carvéo, revogou a lei que igualava
os pregos do ago e privatizou as siderurgicas, desregulamentou a comercializagao
e os precos dos combustiveis.

Assim, no inicio da década de 90, as ferrovias ndo recebiam investimentos,
acumulavam equipamentos abandonados e cala o volume transportado.

Seguindo a tendéncia verificada com outros modais, o ferroviario também
iniciou-se no processo de concessdes a iniciativa privada. Segundo o Ministério
dos Transportes, 0 pagamento inicial da concessdo foi de R$ 497 milhdes e o
acumulado até o ano 2001 foi de R$ 418 milhdes. Isto somado ao investimento de
R$ 1,9 bilhdo, mais os impostos recolhidos pelas concessionarias de R$ 435
mithdes, houve um impacto positivo sobre a economia em valores gue, nos ultimos
4 anos chegaram a R$ 3,5 bilhdes. Para efeito de comparagéo, em 19985, quando
ainda administrava as ferrovias, o Governo gastou R$ 300 milhdes com o setor.

A concessdo & iniciativa privada estimulou o desenvolvimento do modal
ferroviario, aiterando a postura passiva verificada até o inicio dos anos 90. Porém

a sua participa¢&o na matriz de transportes ainda ¢ insuficiente.
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Nova estrutura institucional

A lei 10.233 de 5 de Junho de 2001 e a medida provisoria 2.217-3 de 2001
implantaram uma nova estrutura do Ministério dos Transportes. Essa alteracéo é
compativel com a opgéo de conceder a exploragdo de servigos publicos a
iniciativa privada, adequando o setor pablico para o exercicio de novas fun¢des
decorrentes do processo de concessdes e permissdes.

A nova lei criou a Agéncia Nacional de Transporte (ANTT); a Agéncia
Nacional de Transportes Aquaviarios (ANTAQ); o Departamento Nacional de Infra-
estrutura de Transportes (DNIT) e; o Conselho Nacional de Integracéo de Politicas

de Transportes.
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CAPITULO 3: DESENVOLVIMENTO DO TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGAS NO BRASIL

Os transportes oferecem uma oportunidade estratégica para a revitalizagéo
da economia brasileira. Essa oportunidade existe porque, a partir de fluxos de
investimentos relativamente pequenos séo capazes de desencadear um amplo
processo de crescimento em outros setores, através de efeitos multiplicadores. A
partir da nova ordem de competitividade ditada pelo comércio internacional, o
sistema de transporte devera ser reconfigurado utilizando conceitos de logistica e
aplicando as modernas ferramentas de Tecnologia da Informacao.

Esta oportunidade estd condicionada a uma redefinicdo do aparato
institucional e regulatério do setor, especialmente no tocante ao papel do Estado.
Assim como foi verificado nos paises da OECD, que realizam diversos programas
de modernizacdo do setor de transporte, dando especial importancia a aplica¢io
das Tecnologias de Informagéo ¢ de Comunicagéo, o Estado tem que atuar como
participante ativo, facilitador, mediador e animador do processo de reformas. As
amplas possibilidades de aplicagtes de inovagdes tecnologicas, organizacionais e
operacionais, com vistas a ganhos de produtividade, abrem um amplo espectro de
atuagdo governamental, incluindo o estimulo e o financiamento a programas
especificos de acéo com a participacéo de universidades, de centros de pesquisa,
e da industria, objetivando o desenvolvimento fecnolégico e a formacao de
pessoal.

Este capitulo tem como objetivo realizar um levantamento dos programas e
projetos governamentais especificamente na area do transporte rodoviario de
cargas €, compara-los aos principais programas desenvolvidos nos paises da
OECD. A analise sera dividida em dois pontos, conforme foi feito para os
programas da OECD: na primeira sera feito um estudo sobre o desenvolvimento
da telematica e da eletrdnica embarcada e, na segunda, o estudo focara a questdo

da infra-estrutura do transporte rodoviario.
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3.1 Telematica e Eletrénica Embarcada

No Brasil, o documento que trata da questdo da inovacéo tecnoldgica é o
Livro Verde publicado pelo Ministério da Ciéncia e Tecnologia. Pouca énfase é
dada especificamente no setor de transportes, mas o documento descreve a
preocupacéo em realizar politicas globais de inovagéo tecnoldgica, incluindo a
aplicacao de Ti, em todos 0s setores da economia.

No Livro Verde fica presente a idéia de que o conhecimento € o elemento
central da estrutura econdmica que esta emergindo no novo século e de que a
inovagéo tecnolégica é o principal veiculo de transformagao do conhecimento em
valor. Assim, a produgdo de conhecimento e sua incorporagao em inovagoes
tecnolégicas sé@o instrumentos cruciais para o desenvolvimento sustentavel.
Contudo, no Brasil, a presenca de produtos e processos incorporando
conhecimento e tecnologia avangada em todos os setores da economia € restrita,
0 que aponta para a nhecessidade de que Ciéncia, Tecnologia e Inovagéo
assumam papel central na formulacdo de politicas econdmica e industrial.

O documento também reconhece que € muito importante o papel da
inovacdo tecnoldgica para o desempenho econdmico do setor de servigos -
incluindo os transportes - dada sua importancia para o desenvolvimento
econdmico como um todo. Isto decorre do fato da grande importédncia que o setor
de servigos representa para o conjunto da economia (70% do PIB nos paises da
OECD e 57% do PIB no Brasil). O fivro coloca que “em paises de renda
intermediaria, como o Brasil, € maior a pardicipacdo dos segmenios menos
inovadores dos servigos. S&o setores que se caracterizam por baixa utilizagao de
novas tecnologias, emprego de forca de ftrabalho pouco qualificada, com
remuneragao média inferior & da industria. Esta situagéo implica a existéncia de
oportunidades de ganhos de produtividade substanciais por meio da difusao

tecnolégica.” (LIVRO VERDE, 2001).
O item que trata dos transportes no Livio Verde, considera que as

tecnologias nacionais mais modernas, como os sistemas de transportes
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inteligentes na gestdo dos transportes e de informagéo para os usudrios, ndo se
encontram desenvolvidas, em parte, pela inexisténcia de demanda por parte de
Estados e Municipios aos grupos de pesquisa. Ha o reconhecimento também de
que, a despeito da fragilidade institucional associada a anos de crise do setor
publico, existem ainda alguns ntcleos nas universidades e competéncias no
aparelho do Estado e no setor privado que poderiam ser mobilizadas para o
desenvolvimento de tecnologias de processo e produtos. A articulagdo entre
pesquisa, realizada principalmente nas universidades, e o setor privado,
responsavel pela produgéo e prestagao dos servigos de transporte é fundamental
para que os projetos convertam-se em inovacdes e, dessa forma, beneficiem toda
a populagao (LIVRO VERDE, 2001).

Uma questdo que emerge desta andlise € o fato de que nao existem
empresas automobilisticas nacionais que seriam 0s agentes interessados no
desenvolvimento da telematica. Assim, as possibilidades de inovagéo no setor de
transporte, com a aplicacéo das Tecnologias de Informacéo e de Comunicacéo,
ficam limitadas no Brasil, pois ndo ha o agente (industria) para dar comando ao
processo tal como ocorre nos paises da OECD.

O Livro Verde nédo levanta esta questéo, apenas coloca que a pesquisa e 0
desenvolvimento nacional em transporte poderia beneficiar o planejamento e o
transporte urbano. O desenvolvimento em transportes urbanos compreenderia o
desenvolvimenio de motores empregando combustiveis menos poluentes, o
plangjamenio e a engenharia de frafego, informatica, etc.

No Brasil, a Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT)
tem como objetivo prestar apoio téchico e administrativo aos 6rgéos do Poder
Executivo para formular, orientar, coordenar e executar a politica nacional de
transportes nos seus diversos modais. Além disso, tem o objetivo de promover,
executar e coordenar atividades de estudos e pesquisas necessarios ao
planejamento de transportes no Pais.

Um dos itens de pesquisa desenvolvida pelo GEIPOT é&: "Aperfeicoamento
Tecnolégico: Sistemas Inteligentes de Transportes — TELEMATICA”. O objetivo

desta atividade durante o ano de 2000 foi: acompanhar o desempenho dos



sistemas implantados de acordo com o padrio estabelecido para ETC em Sao

Paulo; propor um padrdo nacional para a Comunicagdo Exclusiva de Curto

Alcance (DSRC); acompanhar e promover outras atividades no campo do

desenvolvimento tecnoldgico dos transportes. No relatério técnico que descreve os

resultados alcancados pela empresa no exercicio de 2000, estdo os seguintes

itens:

« Especificacéo do Padrao Brasileiro para a Comunicagio Dedicada de Curto
Alcance (DSRC);

» Coleta Eletrdnica de Pedagio (EFC) para aplicagdo em Rodovias Federais;

» Minuta de Portaria, a ser baixada pelo Ministro dos Transportes, que disp&e
sobre a Padronizacéo da DSRC — EFC.

Percebe-se com isso que existe, no pais, uma preocupagdo em
desenvolver um sistema de transpories moderno que inclua as Tecnologias de
Informacéo e de Comunicacio. Contudo, a abrangéncia destas politicas ¢ muito
pequena e pode-se dizer que nao ha um programa coordenado, nos moldes
existentes nos paises da OECD, que envolve a participagdo ativa do governo, da
comunidade cientifica e do setor privado. Para comprovar esta situacio pode-se
citar um trecho do Livro Verde, que diz: “um problema comum a muitos paises em
desenvolvimento € que, se ha preocupacio crescente com os temas de Ciéncia,
Tecnologia e Inovagéo, esses ainda ndo sao tratados como aspectos
fundamentais das estratégias de desenvolvimento adotadas.” (LIVRO VERDE,

2001).
3.1.1 Pesquisas em Sistemas de Transporte Inteligentes no Brasil

As pesquisas sobre transportes inteligentes no Brasil ganharam forga no
ano de 2001, guando foi criado o “ITS Brasil’. Seguindo a mesma tendéncia das
pesquisas em ITS na Europa e Estados Unidos, esta entidade destina-se a unir
esforcos do setor publico, da iniciativa privada e do setor académico para o
desenvolvimento e implantagdo dos sistemas de transportes inteligentes. O ITS

Brasil € também um Comité Consultivo que fem como objetivo assessorar



organismos federais, estaduais e entidades privadas em relagdo a questdes que
envolvam o ITS, destina-se a propor normas, especificacdes, protocolos e
documentos para a utilizagZo e criagéo dos sistemas de transportes e, além disso,
tem o objetivo de apoiar a cooperagéo internacional. O TS Brasil colocou o pais
na lideranga da pesquisa em transporte inteligente na América Latina.

No més de Maio do ano de 2002 foi realizado, no Rio de Janeiro, o 1°
Congresso do ITS Brasil. Houve a participagao de mais de 200 pessoas, muitas
delas relacionadas aos diversos setores do ITS Brasil bem como uma delegacéo
do ITS America. Os temas do Congresso foram: pesquisas em ITS, Controle de
Trafego, Transporte Pdblico, Pagamento Eletrénico, Sistemas de Informagao via
Midia e Segurancga Viaria. (COPPE/UFRJ, 2002).

E notavel que a crescente deterioragao da infra-estrutura em transportes e,
a0 mesmo tempo o crescimento da demanda por transportes mais eficientes fez
com que a regido do Mercosul optasse por um ambicioso programa de concessao
das rodovias a iniciativa privada. E, os investimentos privados nas concessoes é o
principal fator que explica a adogdo do ITS na regido do Mercosul. (ITSA, 2002).
Por esse motivo, as aplicacbes de ITS mais comuns nesta regido sado para as
rodovias, como ferramentas eletronicas (Eletronic Toll Collection — ETC) e

sistemas de comunicacao.
3.2 Infra-Estrutura

A seguir, estdo descritos os principais programas do governo Federal para

a melhoria da Infra-Estrutura em Transportes.

PROGRAMAS GOVERNAMENTAIS

Os principais programas na area de transporte rodoviario de cargas do
Governo Federal sao os seguintes:

» Corredor S3o0 Francisco
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Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas na area compreendida pelo
Estado de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, o sul de Goias e a parte da regiao
sudeste do pais.

e Corredor Mercosul

Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas entre o Brasil e os paises do
Mercosul e, reduzir o custo do transporte de cargas na regido geografica que
engloba os Estados de Minas Gerais, Espirito Santo e Rio de Janeiro.

e Corredor Leste

Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas entre o Brasil e os paises do
Mercosul e, reduzir o custo do transporte de cargas na regido geografica que
engloba os Estados de Minas Gerais, Espirito Santo e Rio de Janeiro,

e Corredor Fronteira Norte

Objetivo: incrementar o fluxo de pessoas e mercadorias entre os Estados do
Amapa, Roraima, Amazonas e Acre com os paises da fronteira norte do Brasil.

e Corredor Transmetropolitano

Objetivo: reduzir o custo do fransporte de cargas na regido geografica
compreendida pelo Estado de Sao Paulo e sudoeste de Minas Gerais.

» Corredor Sudoeste

Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas na area compreendida pelo
Estado de Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, o sul de Goias e a parte da regiao
sudeste do pais.

+ Corredor Oeste-Norte

Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas na area que abrange parte dos
Estados do Amazonas, Para, Ronddnia e Mato Grosso.

¢ Corredor Nordeste

Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas na area que abrange os Estados
do Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas.

¢ Descentralizacdo de Rodovias Federais

Objetivo: transferir aos Estados ou conceder para a iniciativa privada a
administragcao de trechos de rodovias federais.

¢ Manutencio de Rodovias em Regime de Gestdo Terceirizada



Objetivo: recuperar e manter em bom estado trechos de rodovias federais sob
gestao terceirizada.

* Servigos de Transporte Rodoviario

Objetivo: garantir a qualidade na prestagio de servicos de fransporte rodoviario
interestadual e internacional de passageiros e cargas.

* Manutenc¢do da Malha Rodoviaria Federal

Objetivo: manter a malha rodoviaria federal em boas condi¢des operacionais de
trafego.

e Corredor Araguaia-Tocantins

Objetivo: reduzir o custo do transporte de cargas na regido que abrange os
Estados do Para, Tocantins, Maranhao, Mato Grosso e Goias.

» (Gestdo da Politica de Transporte

Objetivo: apoiar o plangjamento, avaliagdo e controle dos programas na area de
transportes.

Embora nao tenha sido possivel encontrar informag¢ées detalhadas a
respeito desses programas, pode-se dizer que, de maneira geral, contemplam
apenas a manutenc¢do da malha rodoviaria e ddo incentivos ao desenvolvimento
de rodovias em determinadas regides.

Assim, percebe-se que o programa de concessio das rodovias brasileiras
transferiu ao setor privado a iniciativa de melhorar a infra-estrutura das rodovias
incluindo a aplicagéo das Tecnologias da Informag&o. Como néo foi identificada a
existéncia de um programa governamental coordenado para a melhoria dos
transportes que inclua a aplicagdo destas tecnologias, a utilizagdo delas
dependem agora do interesse e da iniciativa do setor privado.

Dessa forma, sera feita uma andlise das principais melhorias feitas pelas
concessionarias de rodovias com o intuito de demostrar se houve a utilizagéo de

Tecnologias de Informagao.



CONCESSOES DAS RODOVIAS

Muitos paises ja adotaram a politica de privatizar a construgio e exploragéo
de obras e servigos em suas rodovias. Na maioria deles, a exploragio é exercida
por entidades governamentais, com caracteristicas de "sociedade de economia
mista”.

A maior parte dos paises, adotam a politica de privatizar a construgao e
exploracédo de obras e servicos em suas rodovias. A maior parte dos paises utiliza
o chamado modelo Built, Operate, Transfer (BOT), ou seja, cabe a concessionaria
construir a rodovia, opera-la por um determinado periodo e, no final, transferi-la ao
poder publico. As concessdes BOT constituem uma forma de dividir riscos,
responsabilidades e remuneracées. O governo deixa de ser o unico tomador de
riscos na condugdo de projetos de infra-estrutura e, a atracdo de parcerias
privadas, diminuem as pressdes sobre os recursos governamentais. O governo
porém, continua a ter um importante papel na imposicéo de programas a serem
cumpridos pelo consércio e na fiscalizagéo e controle da qualidade dos servicos.

No caso do Brasil e da Argentina, no entanto, estdo sendo firmadas
concessdes envolvendo apenas a recuperagdo e melhoria de rodovias ja
existentes. Com exceg¢do da Argentina, onde 18% da malha & privatizada, nenhum
pais adota este modelo em mais do que 2% da extensao da rede pavimentada.

O Brasil executa atualmente um ambicioso programa de 23 mil guildmetros
de concessbes, envolvendo cerca de 8.000 Km de rodovias federais, 7,6 mil
quildmetros de rodovias federais delegadas aos Estados e 7,6 mil quildbmetros de
rodovias estaduais

Com prazos de exploragdo de 25 anocs, ¢ programa federal ndo cobra
direito de exploragdo das concessionarias e estabelece como limite da tarifa a
reducio de custo obtida com a recuperagao da rodovia. No caso dos programas
estaduais, no entanto, o direifo de exploracéo tem sido praticado, seja em forma
de remunera¢do em dinheiro ou de conservacao de trechos adicionais nao sujeitos

a cobranca de pedagios.



De acordo com os contratos, as concessionarias ficam obrigadas a manter
onerosos sistemas de comunicacao (call boxes) por meio de cabos de fibra otica e
de socorro médico e mecanico (UTls moveis, carros de resgate, guinchos, etc.)

Assim, 0s pedagios praticados tém sido altos, onerando os custos dos
transportadores num momento em que o repasse desses aumentos a0s USUATIOS
& muito dificil.

As experiéncias espanhola e argentina com as rodovias a pedagio mostram
que, salvo para uma ou outra rodovia de maior movimento, o financiamento
publico para a construcéo de estradas, seja de maneira direta (a fundo perdido) ou
indireta (congelamento do cambio ou por meio de incetivos fiscais) é indispensavel
para viabilizar a concessdo a iniciativa privada. Essas politicas se justificam
porque os beneficios da nova rodovia ndo se limitam ao usuario direto, alcangando
toda a economia e toda a populacdo. Em paises em que nao ocorreu ajuda do
governo, como a Franc¢a e a Itélia, as concessionaria privadas faliram. Na Franga,
por exemplo, atualmente o governo federal tem maioria de capital em todas as
concessionaria, salvo uma excegao (tinel sob o Monte Branco).

Qutros fatores também influem no sucesso das rodovias privadas: a)
existéncia de recursos baratos; b) capacidade da concessionaria em suportar um
longo periodo de maturagdo do investimento (estimado entre 10 e 15 anos), c¢)
volume médio de frafego diario esperado; d) a renda per capita da populacgédo; e) o
preco do combustivel; flexisténcia da opgéo sem pedagio.

E importante destacar que as informagdes dos programas de aplicagéo das
Tecnologias de Informacgao e de Comunicagdo das concessionarias de rodovias
seguinte sdo baseadas numa analise preliminar, a partir dos dados encontrados
sobretudo nos sites das empresas na Internet. Esta analise tem como objetivo dar
uma visdo geral a respeito da melhoria da infra-estrutura das rodovias e verificar
se elas contemplam a utilizagdo de Tl e TC. N&o e objetivo do estudo dar uma

visdo detalhada das operag¢des de cada concessionaria.
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Concessbes Federais

As rodovias federais interligam, normalmente, dois ou mais Estados da
Federagao e séo construidas e conservadas peio Governo Federal. A decisao de
conceder sua exploragdo a iniciativa privada deve partir do Ministério dos
Transportes e se enquadra no Programa de Desestatizagdo. As empresas
concessionarias sao:
1. Concepa

A concessionaria administra a BR-290 no trecho entre Osdrio (RS) e
Eldorado do Sul (RS), numa extenséo de 112 Km que abrange 8 municipios. O
periodo da concesséo € de 20 anos e o contrato foi feito em Margo de 1997. Os
investimentos totais somam R$ 105 milhges.

Quanto a utilizagao das Tecnologias de Informagéo (T1) e de Comunicagao
(TC) foi identificado apenas o uso de cameras de video em alguns trechos da
rodovia, que transmitem imagens via internet e, o sistema de peddgio eletrénico.
As obras em andamento sado. pavimentagdo com concreto, ampliagcéo entre os
guildmetros 26 e 70 e interconexado com a BR-116.
2. Concer

A concessiondria administra a rodovia BR-040 entre Barreira do Triunfo
(MG) até o Trevo das Missdes — Avenida Brasil no Rio de Janeiro, totalizando
179,7 Km. A concessdo € por um periodo de 25 anos e o total dos investimentos
somam R$ 301 milhdes.

Nao obteve-se informacgdes a respeito das principais obras e utilizagido das
TleTC.

3. CRT
A concessionaria administra a rodovia BR-116 no Rio de Janeiro numa

extensdo de 142,5 Km. O periodo da concesséo é de 25 anos e o contrato foi
feito em Novembro de 1995. Os investimentos totais somam R$ 450 milhdes.
Foram identificadas a utilizacdo de alguns equipamentos de Tl e TC: call
boxes, telefones nas rodovias que s&o acionados com um toque de botéo
comunicando-se diretamente ao Centro de Controle de Operag¢bes. Estes

equipamentos indicam automaticamente a posi¢ao do usuario, permitindo que o
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operador providencie o auxilio solicitado. Ao todo existem 70 call boxes na
rodovia. Além disso, existem painéis eletronicos colocados em 5 pontos da
estrada que informam ao motorista a situag@o da via, a ocorréncia de acidentes,
neblina, etc. Outro equipamento identificado foi o detetor de neblina, que s3o
colocados na serra e informam diretamente a central de controle sobre a
ocorréncia de neblina. A partir disso, esta informacdo é transmitida ao painel
eletronico. E, por fim, a utilizagéo de sistema de pedagio eletrénico.

4. Ecosul

A concessionaria administra 551,5Km gque englobam as rodovias BR-116,
BR-293 E BR-392. O periodo de concesséo é de 15 anos e o contrato foi feito em
Julho de 1998. Os investimentos totais somam R$ 201 milhdes.

N&o obteve-se informacdes a respeito da utilizagéo das Tle TC.

5. Nova Dutra

A concessionaria administra a rodovia BR-116 em trechos dos Estados de
Sado Paulo e Rio de Janeiro, totalizando 402,4 Km. O periodo de concessao € de
25 anos e o contrato foi feifo em Outubro de 1995, Os investimentos totais somam
R$ 845,736 milhdes (base Maio de 1995).

Desde o inicio de 1998, a Nova Dutra coloca a disposi¢ao dos motoristas e
passageiros um sistema eletrénico de comunicagéo para agilizar o atendimento de
emergéncias. Esse sistema e composto por uma rede de cabos de fibra dptica
com 402 quildmetros de extensfo, ligando a estrada de ponta a ponta. Fazem
parte do sistema 800 telefones de emergéncia {(calf boxes), uma a cada quildmetro
nos dois sentidos, 23 painéis de mensagens variaveis, 20 cameras de televiséo
em circuito fechado, 24 analisadores de frafego (para contagem, classificacéo,
pesagem dindmica e medi¢do de velocidades médias) e um PABX operacional,
para uso exclusivo da concessionaria. Esses equipamentos sdo comandados a
partir de 4 Centros de Controle de Operacdes (CCO) instalados estrategicamente
ao longo da rodovia. Os Centros de Controle de Operaces recebem as chamadas
de emergéncia e identificam automaticamente o local da ligacdo. Sdo mandadas
viaturas para o local e, as informagdes do acidente sado transmitidas aos painéis

eletrénicos.
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A Nova Dutra possui um sistema eletronico informatizado de gestio e

controle chamado de “Rodovia do Futuro”. Este sistema é composto de:

sistema de gerenciamento operacional, que tem como fungae a operacao de
todos os equipamentos de controle de trifego e integracéio dos demais
sistemas para a coleta automatica, armazenamento de dados e registro de
ocorréncias;

painéis de mensagens variaveis, comandados pelos Centros de Controle, cuja
fungéio é transmitir mensagens de orientagao;

analisadores de frafego, equipamentos que coletam informacgdes sobre o
trafego da rodovia, transmitindo acs Centos de Controle dados como
velocidade, volume de trafego, classificagdo dos veiculos, peso, etc. Tais
dados s&o utilizados para a tomada de decisdes operacionais e para
levantamentos estatisticos para decisdes gerenciais;

estagbes mefereologicas, sdo equipamentos que fornecem dados
metereoldgicos de locais criticos da rodovia, enviando informagées como
indice pluviométrico e temperatura;

circuito fechado de TV, composto de cameras que monitoram as condi¢bes de
trafego. Existem 20 cameras instaladas ao longo da rodovia;

sistema de rddio comunicagdo, € um sistema de radio difusGo UHF com
unidades moveis e fixas, que permite a comunicagdo entre equipes
operacionais da rodovia. Existem 15 torres de 30 a 50 metros, cerca de 100
unidades moveis, 20 estacdes fixas e 4 Centros de Despacho;

sistema de telefonia operacional,  sistema telefonico que permite a
conversagdo entre os Centros de Controle, Centros de Informagéo, Bases
Operacionais, Pedagios e Balangas entre ouiros. E composto de uma central
PABX com 180 ramais.

Sistema de felefonia de emergéncia, s@o os call boxes que permitem
comunicagéo direta com as Centrais de Controle.

sistema de pesagem, composto de postos fixos e unidades méveis, com o
objetivo de controlar a carga de veiculos comerciais na rodovia para preservar

o pavimento e as estruturas;



e pedagio, sistema eletrdnico e informatizado que permite a automacdo da
arrecadacio de pedagio;

« rede de computadores, a administracdoc da rodovia conta com
aproximadamente 400 computadores e softwares de Gltima geragéo. Instalados
na sede da concessionaria e em todos os escritorios ao longo da rodovia,
estédo interligados através da rede de comunicagéo digital, permitindo a gestéao
da empresa, a automacgéo administrativa, a comunica¢do via Email, a Intranet e
o compartilhamento de informagoes.

6. Ponte S.A.

A concessionaria administra a BR-101, numa extenséo de 23,24 Km que
vai do Rio de Janeiro ate Niteréi (ponte Rio-Niter6i). O periodo de concessao é de
20 anos e o contrato foi feito em Junho de 1995. Os investimentos somam R$114
milhdes.

A concessionaria implantou na ponte Rio-Niteréi um sistema de controle
de ftréfego inteligente, que proporciona ao Centro de Controle Operacional
informagdes detalhadas do trafégo. Quando ocorre algum evento de trafego ou
meteoroldgico, o sistema detecta e imediatamente disponibiliza para o operador
do Centro de Controle um conjunio de alternativas e procedimentos operacionais,
tais como voltar a cAmera do circuito fechado de televisdo mais préxima para o
local do evenio, a mensagem adequada no painel de mensagem variavel, a
sinalizacdo semafdrica ao longo da pista, o acionamento de guinchos e
ambuldncias, efc.

O sistema de controle de trafego inteligente € composto pelos seguintes
equipamentos:
¢ sistema de detecgfio automatica de veiculos composto por 150 radares do tipo

doppler;

» sistemas de painéis de mensagens variaveis, composto por treze paineis;

¢ sistema de circuito fechado de TV composto por 20 cadmeras digitais;

« sistema de meteorologia com quatro estagdes meteoroldgicas para medicdo da

direcao e velocidade do vento e condigbes de visibilidade;



*» sistema de controle de seméaforos com 34 controladores para a operagao
remota dos semaforos;

» sistema de subestagGes composto por controladores para monitoramento da
cotrente elétrica dos circuitos de iluminagdo da ponte, sinalizagao aérea e
nautica;

e sistema composto por estagdes Alpha para a centralizagdo e armazenamento
de informagtes e geracdo dos automatismos do sistema de controle de
trafego.

Na ponte Rio-Niteréi existe ainda o sistema de Mediana Mdvel, que & um
sistema de controle de trafego de Udltima geragéo, consistindo numa barreira
formada por blocos de concreto no formato New Jersey interligados por elos
metalicos, que sdo deslocados lateralmente na pista por equipamentos especiais.
A Mediana Mével tem como objetivo a abertura de mais uma faixa de rolamento
para a pista de maior fluxo nos horarios de pico. Dessa forma, amplia-se a
capacidade do sistema viario, possibilitando maior fluidez do trafego e

minimizando o impacto negativo dos congestionamentos para os usuarios.

Concessbes Estaduais
As rodovias estaduais tem inicio e fim dentro dos limites geograficos de um

mesmo Estado, sendo sua construgéo e conservagio atribuicde do governo
estadual respectivo, que também decide sobre sua exploragdo pela iniciativa

privada. As empresas concessionarias por Estado sao:

Bahia
7. CLN
A concessionaria administra a rodovia BA-099, numa extensio de 217 Km.

O periodo de concesséo é de 25 anos e o contrato foi feito em Fevereiro de 2000.

Os investimentos totais foram de R$ 62 milhdes.

Nao obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizacdo das
TieTC.
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Espirnto Santo
8. Rodovia do Sol

A concessionaria administra a rodovia ES-060, numa extens&o de 67,7 Km.

O periodo de concesséo é de 25 anos e o contrato foi feito em Dezembro de 1998.
Os investimentos totais somam R$ 148 milhdes.

Quanto a aplicagdo de Tl e TC, foi identificada a utilizacdo de cameras
digitais e a “VIA EXPRESSA”, um sistema de identificagao automatica de veiculos
atraves de um transponder instalado no péra-brisa, que permite que o usuario ndo
tenha a necessidade de parar nas pragas de pedagio para efetuar o pagamento.
Parana
9. Caminhos do Parana

A concessionaria administra as rodovias BR-227, BR-373 € PR-438, numa
extensdo de 321,1 Km. O periodo de concessao é de 24 anos e o contrato foi feito
em Novembro de 1997. Os investimentos totais somam R$ 350 milhdes.

Quanto a aplicacéo de Tl e TC, a empresa possui um Centro de Controle
Operacional que utiliza um sistema integrado de supervisdo, controle e
comunicagao. Os servigos de comunicagdo é composto por uma rede de radio-
comunicadores e por trés call boxes. Ha ainda a possibilidade de acessar o
boletim de frafego via celular, através do sistema Wap.

10. Econorte

A concessionaria administra as rodovias BR-369, PR-323 e PR-445, numa
extensao de 275 Km. O periodo de concesséo € de 24 anos e o contrato foi feito
em Novembro de 1997. Os investimentos somam R$ 796 milhdes.

Foi identificada a existéncia de uma Central de Controle de Trafego que
recebe informacgdes por voz e imagens, através de um sistema on line capaz de
interligar toda a comunicag&o da empresa. Quanto a utilizacdo de Ti e TC foi
identificado também um posto de pesagem, equipado com um sistema eletrénico
de pré-sele¢do em condigGes de pesagem dindmica, fazendo também a pesagem

estatica por eixo.



11. Ecovia

A concessionaria administra as rodovias PR-407, PR-508 e BR-277, numa
extenséo de 136,7 Km. O perfodo de concessao é de 24 anos e o contrato foi feito
em Novembro de 1997. Os investimentos totais somam R$ 129,502 milhdes.

Quanto a aplicagdo de Ti e TC foi identificado apenas a utilizagio de
cameras digitais que transmitem imagens ao vivo via Internet.

12. Rodonorte

A concessionaria administra as rodovias BR- 378, BR-277, BR-373 e PR-
151, numa extenséo de 480,5 Km. O periodo de concesséo € de 24 anos e o
contrato foi feito em Novembro de 1997. Os investimentos totais somam R$ 1.126
milhdes.

Quanto a aplicacdo de T! e TC foi identificada a utilizacdo de cameras
digitais que transmitem imagens ao vivo via Internet, e a utilizagdo de cartdes
eletrénicos para o pagamento de pedégio.

13. Rodovia das Cataratas

A concessiondria administra a rodovia BR-227, numa extenséo de 386,3
Km. O periodo de concessao € de 24 anos e o contrato foi feito em Novembro de
1997. Os investimentos totais somam R$ 490 milhées.

A empresa possui um Centro de Controle de Operagées que mantém
comunicagao via radio ou telefone com todas as bases operacicnais, pragas de
pedagio, viaturas de apoio. Foi identificado tambem o uso de cartdes eletrénicos
para o pagamento de pedagio. A empresa também tém um convénio com algumas
emissoras de radio que, a cada duas horas, transmitem boletins informando as
condigbes de trafego.

14. Viapar
A concessionaria administra as rodovias BR-369, BR-376, BR-158, PR-444

e PR-317, numa extensao de 469,195 Km. O periodo de concessao é de 24 anos
e o contrato foi feito em Novembro de 1997. Os investimentos totais somam R$

942 milhdes.
Nao obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizagdo das

TleTC.
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Rio de Janeiro
15. Rota 116
A concessionaria administra as rodovias RJ-104, RJ-116, RJ-160, RJ-164 e

RJ-166, numa extensdo de 163,8 Km. O periodo de concessédo é de 25 anos,

prorrogaveis por mais 25 e o contrato foi feito em Margo de 2001. Os
investimentos totais somam R$ 261,700 milhdes.

Néo obteve-se informagées a respeito das principais obras e utilizagao das
Tl e TC. A empresa n&o possui sife na Internet.
16. Via Lagos

A concessionaria administra a rodovia RJ-124, numa extensdo de 60 Km. O
periodo de concessdo € de 25 anos e o contrato foi feito em Dezembro de 1996.
Os investimentos totais somam R$ 150 milhoes.

Nao obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizagao das
Tl e TC. A empresa ndo possui sife na Internet.
Rio Grande do Sul
17. Brita

A concessionaria administra as rodovias RS-115, RS-235, R3-466 e RS-

020, numa extensdo de 132 Km. O periodo de concessdo € de 15 anos e o

contrato foi feito em Maio de 1998. Os investimentos totais somam R$ 75 milh&es.
NZo obteve-se informacgdes a respeito das principais obras e utilizagao das
Tle TC. A empresa néo possui site na Internet.

18. Convias
A concessionaria administra as rodovias BR-116 e R5-122, numa extenséo

de 173,75 Km. O periodo de concesséo € de 15 anos e o contrato foi feito em Aburil
de 1998. Os investimentos totais somam R$ 21,135 milhdes.
NZo obteve-se informacées a respeifo das principais obras e utilizagéo das

Tle TC. A empresa nao possui site na Internet.
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19. Coviplan

A concessionaria administra as rodovias BR-285, BR-386 e RST-153, numa
extenséo de 250,40 Km. O periodo de concesséo é de 15 anos e o contrato foi
feito em Janeiro de 1998. Os investimentos totais somam R$ 91,3 milhdes.

N&o obteve-se informacbes a respeito das principais obras e utilizagio das
Tl e TC. A empresa nao possui site na Internet.
20. Metrovias

A concessionaria administra as rodovias BR-116, BR-290, RS-030, RS-040
e RS-784, numa extensio de 501 Km. O periodo de concesséo & de 15 anos e o
contrato foi feito em Abril de 1998. Os investimentos em 1998 e 1999 somaram R$
37,9 milhdes.

Nao obteve-se informagbes a respeito das principais obras e utilizagao das
Tl e TC. A empresa ndo possui sife na Internet.
21. Rodosul

A concessionaria administra as rodovias BR-116 e BR-285, numa extensao
de 132,66 Km. O periodo de concessdo é de 15 anos e o contrato foi feito em
Junho de 1998. Os investimentos totais somam R$ 140 milhdes.

Nao obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizagdo das
Tl e TC. A empresa nao possui sife na internet.
22. Santa Cruz

A concessiondria administra as rodovias BR-471 e RST-287, numa
extensao de 196,83 Km. O periodo de concesséo é de 15 anos e o contrato foi

feito em Maio de 1998. Os investimentos totais somam R$ 141 milhdes.

Nao obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizagao das
Tl e TC. A empresa nac possui site na Internet.
23. Santa Maria

A concessionaria administra as rodovias BR-158, BR-290, BR-287, BR-392
e RST-287, numa extensao de 256,20 Km. O periodo de concesséo & de 15 anos
e o contrato foi feito em Agosto de 1998. Os investimentos totais somam R$ 79

milhdes.
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N&o obteve-se informagbes a respeito das principais obras e utilizagao das
Tle TC. A empresa n&o possui site na Internet.
24. Sulvias

A concessionaria administra as rodovias BR-388, RS-130/129 RS8T-453 e
RS-128, numa extensao de 317,85 Km. O periodo de concesséo é de 15 anos e o
contrato foi feito em Abril de 1998. Os investimentos totais somam R$ 41,686
milhdes.

N&o obteve-se informag¢des a respeito das principais obras e utilizagao das
Tl e TC. A empresa ndo possui sife na Internet.

Santa Catarina

25. Ecovale
A concessionaria administra as rodovias BR-470, BR-413 e BR-425, numa
extensdo de 488,10 Km. O periodo de concessao € de 24 anos e o contrato foi
feito em Dezembro de 1998. Os investimentos totais somam R$ 789,60 milhdes.
Nao obhteve-se informacdes a respeito das principais obras e utilizagdo das

Tl e TC. A empresa nao possui sife na Internet.

26. Linha Azul
A concessionaria administra as rodovias SC-400, SC-401, SC-402 e SC-

403, numa extensdo de 36,3 Km. O periodo de concessao € de 25 anos e 0
contrato foi feito em Dezembro de 1994.

Nao obteve-se informacdes a respeito das principais obras e utilizacao das
Tl e TC. A empresa néo possui sife na Internet.
S&o Paulo
27. AutoBan

A concessionaria administra o sistema Anhanguera-Bandeirantes ou seja,
as rodovias SP-330, SP-348 e SP-300, numa extensdo de 316,7 Km. O periodo de
concessao € de 20 anos e o contrato foi feito em Maio de 1998. Os investimentos

totais somam R$ 1.180,469 milhdes.
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Quanto a aplicagao de Tl e TC, foi identificada a utilizagdo de cdmeras de
video digitais que transmitem imagens, ao vivo, via Internet. Existe também em
operacgéo um Sistema de Controle de Trafego.

28. Autovias

A concessionaria administra as rodovias SP-255, SP-330, SP-318, SP-334
e 5P-345, numa extensdo de 317 Km. O periodo de concessdo € de 20 anos e o
contrato foi feito em Setembro de 1998. Os investimentos totais somam R$ 459
milhdes.

N&o obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizagéo das
TleTC.

29. Centrovias

A concessiondria administra as rodovias SP-310 e SP-225, numa extensao
de 219 Km. O periodo de concesséo € de 20 anos e o contrato foi feito em Junho
de 1998. Os investimentos totais somam R$ 525 milhdes.

Nao obteve-se informacGes a respeito das principais obras e utilizagéo das

Tl e TC. A empresa nao possui site na Internet.

30. Ecovias dos Imigrantes

A concessionaria administra as rodovias SP-150, SP-160, SP-41 SP-
55/140, SP-55/248 e SP-55/170, numa extensao de 1764 Km. O periodo de
concessio é de 20anos e o conirato foi feito em Maio de 1998. Os investimentos
totais somam R$ 953 milhbes.

Nao obteve-se informacdes a respeito das principais obras e utilizagao das
TieTC.

31. Intervias

A concessionaria administra as rodovias SP-330, SP-147, SP-191, SP-215
e SP-352, numa extensio de 364,16 Km. O periodo de concessao € de 20 anos e
o contrato foi feito em Fevereiro de 2000. Os investimentos totais somam R$
584,124 milhdes.
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A empresa disponibiliza um servigo de wap, fornece informacdes a respeito
da rodovia para aparethos celulares de usudarios que utiizam o trecho de
concess&o. Foi identificado o sistema de pagamento de pedagio eletrénico, o sem

parar.

32. Renovias

A concessionaria administra as rodovias SP-340, SP-342, SP-344, SP-350
e SP-215, numa extens&o de 291 Km. O periodo de concesséo é de 20 anos e o
contrato foi feito em Abril de 1998. Os investimentos totais somam R$ 337
milhdes.

A concessionaria conta com um Centro de Controle de Operagdes e tem 42
call boxes (telefones de emergéncia) espalhados pela rodovia, que tém conexao
direta com o Centro de Controle. A empresa instalou 20 pontos de radares na
malha rodoviaria. Existe um sistema de 2 painéis eletrénicos fixos, que transmitem
mensagens sobre as rodovias e 2 painéis moveis que sao colocados em pontos
estratégicos de acordo com a necessidade do momento. Os painéis sdo usados
para mensagens de seguranga e para controle de trafego. Existe também um
sistema de pedagio eletrénico, o sem parar.

33. Rodovia Das Colinas

A concessionaria administra as rodovias SP-075, SP-127, SP-280 e SP-
300, numa exiensao de 299 Km. O periodo de concessédo € de 20 anos ¢ ©
contrato foi feito em Marco de 2000. Os investimentos totais somam R$ 716
milhdes.

34. SPVias

A concessionaria administra as rodovias SP-280, SP-127, SP-258, SP-270
e SP-255, numa extensio de 515,684 Km. O periodo de concessao € de 20 anos
e o contrato foi feito em Fevereiro de 2000. Os investimentos totais somam R$ 479
milhdes.

Nao obteve-se informagdes a respeito das principais obras e utilizagao das
Tl e TC. A empresa ndo possui site na Internet.

35. Tebe
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A concessionaria administra as rodovias SP-328, SP-351 e SP-323, numa
exiensao de 156 Km. O periodo de concessdo é de 20 anos e o contrato foi feito
em Margo de 1998. Os investimentos totais somam R$ 87,750 milhdes.

Foi identificada a existéncia de um Centro de Controle de Operacdes e de
um servigo de atendimento de emergéncia em caso de acidentes. Porém, nao foi
identificada a utilizag&o de equipamentos de Tl e TC.

36. Tridngulo do Sol

A concessionaria administra as rodovias SP-310, SP-326 e SP-333, numa
extensdo de 442 Km. O periodo de concesséo € de 20 anos e o contrato foi feito
em Junho de 1998. Os investimentos totais somam R$ 500 milhdes.

Foi identificada a existéncia do sistema de pedagio elefrénico, sem parar.
37. Via QOeste

A concessionaria administra as rodovias SP-270, SP-280 e SP-75, numa
extenséo de 162 Km. O periodo de concesséo é de 20 anos e o contrato foi feito
em Mar¢o de 1998. Os investimentos totais somam R$ 788 milhdes (base de
Julho de 1997).

Nao obteve-se informagbes a respeito das principais obras e utiliza¢go das
Tl e TC. A empresa nao possui sife na Internet.

38. Vianorte

A concessionaria administra as rodovias SP-330, SP-322, SP-325 e SP-
328, numa extensdo de 237,02 Km. O periodo de concess@o é de 20 anos € ©
contrato foi feito em Marco de 1998. Os investimentos totais somam R$ 305
milhdes.

Nao obteve-se informacgbes a respeito das principais obras e utilizagéo das
Ti e TC. A empresa nao possui site na Internet.

Concessdes Municipais

Os sistemas viarios municipais podem incluir rodovias ou vias expressas,
pontes e tuneis que interligam localidades dentro de um mesmo municipic. A
concessio desses bens plblicos para a exploragéo pela iniciativa privada constitui
uma decisdo do governo municipal. A empresa concessionaria que atua no

municipio do Rio de Janeiro € a:

48



39. Lamsa

A concessiondria administra a rodovia linha amarela, da Barra da Tijuca a
Ilha do Fundao, numa extenséo de 25 Km. O periodo de concessao & de 25 anos
e 0 contrato foi feito em Dezembro de 1994. Os investimentos totais somam R$
170 milhdes.

N&o obteve-se informagées a respeito das principais obras e utilizacdo das
Tle TC.

CONSIDERACOES

Pode-se perceber com esta andlise que, seguindo a mesma tendéncia
observada em rela¢éo ao desenvolvimento da Telematica, n&o existe no Brasil um
programa coordenado para o desenvolvimento da infra-estrutura de transportes
semelhante aos programas realizados na OECD. A melhoria da infra-estrutura de
trafego incluindo a aplicagdo das Tecnologias de Informagédo e de Comunicagéo
foi transferida & iniciativa privada através do processo de concessao das rodovias.
De maneira geral, as concessionarias de rodovias tém efetuado melhorias e
realizado a aplicag&o das Tl e TC. Contudo, as tecnologias aplicadas sao aquelas
desenvolvidas e j4 aplicadas nos paises da OECD, sendo que ndo ha inovagéo
tecnologica e desenvolvimento de tecnologia nacional.

Pode-se dizer ainda que grande parte das tecnologias aplicadas aqui sao
aguelas amplamente difundidas nos paises desenvolvidos como por exemplo,
painéis de mensagens variaveis, sistema de telefonia de emergéncia, sistema de
pedagio eletrénico, rede interna de televisdo, sistemas de radio de comunicagio,
etc. Mas, observa-se tambéem a aplicagdo de tecnologias mais modernas que
podem ser consideradas como aquelas que estdo na “fronteira tecnoldgica”. Neste
grupo incluem-se modernos sistemas de gerenciamento de trafego como o

aplicado pelas concessionarias Ponte S.A e Nova Dutra.
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Capitulo 4: Transporte Multimodal

A andlise comparativa do desenvolvimento do Transporte Rodoviario de
Cargas no Brasil € nos paises da OECD deve considerar ainda um elemento
importante: o avango do transporte multimodal. A existéncia de uma infra-estrutura
que incentive o desenvolvimento do transporte multimodal € um dos aspectos que
fortalece a competitividade do pais e que, por isso, contribui para o

desenvolvimento econdmico sustentado.
4.1 Transporte Multimodal no Mundo

Nos paises da OECD, a organizagdo da indastria de servigos de transporte
ja se alterou de forma profunda. Essa modificagdo diz respeito sobretudo aos
crescimento das interfaces operacionais principalmente atraves de fusdo de
empresas, da integra¢édo de operadores e por intermédio de alian¢as estratégicas.
As empresas ferroviarias, portuarias, aéreas, rodoviarias e de navegacio estao se
integrando a sistemas de prestacio de servicos multimodais, com o uso intensivo
das modernas Tecnologias de Informagéao e de Comunicagéo.

A logistica, que passou a operar num sistema de transporte multimodal,
passou a ser reconhecida como o motor principal da competitividade das
empresas.

Existe, nos paises da OECD, programas coordenados de desenvolvimento
na area de logistica e transpories. Em 1996 foi langado o projeto TRILOG
(TRILATERAL LOGISTICS PROJECT) gue tem como objetivo difundir os sistemas
de logistica avancada, promover o desenvolvimento do multimodalismo,
disponibilizar a utilizacdo das inovagtes em Tl aos potenciais usuarios e minimizar
as possiveis ineficiéncias atraveés da criagéo de mecanismos de regulagao.

O projeto TRILOG foi subdividido em trés grupos, um na Ameérica, Europa e
Asia, O que impuisionou o langamento do TRILOG foi a idéia de que as maiores
corporagdes do mundo estao interessadas em melhorar a eficiéncia da sua cadeia

de suprimentos e reduzir 0s custos de transag&o dos negdcios. O transporte €
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considerado um importante custo de transagdo é uma variavel importante no
processo de decisao das empresas. Se os custos de transacdo relacionados ao
transporte afetam a produtividade, a competitividade e a lucratividade da
organizag&o, logo ela é for¢gada a escolher outros locais e outras maneiras em que
produzir e distribuir bens e servicos é menos custoso. As decisdes das
corporagdes, por sua vez, tem um impacto significativo sobre o crescimento
econdmico de longo prazo dos paises. Dessa forma, h&d um interesse tanto do
setor publico guanto do setor privado em reduzir os custos de transagéo

relacionados ao transporte e, com isso manter a competitividade.

4.2 Transporte Multimodal no Brasil 2

O setor de transportes no Brasil esta entrando numa fase na qual os
conceitos de multimodalidade e constru¢ao de cadeias logisticas ganham grande
importancia no sentido de ganhar competitividade e inserir-se internacionalmente
num contexto de liberalizagéo dos mercados. O sistema de
transporte, que ficou varios anos sem receber investimentos significativos, esta
passando por um momento de transicdo no que diz respeito a utilizagao de
mais de um modal na movimentagéo de cargas por toda a cadeia de suprimentos.
Isso ocorre principalmente pelo processo de privatizagéo de ferrovias e portos,
execugdo de obras de infra-estrutura e também pela iniciativa de varios
embarcadores e prestadores de servigos logisticos.

“Quatro dimensdes logisticas sao particularmente importantes na

determinagido das vantagens comparativas de cada modal de transporte: o

Definicio

Pode-se identificar caracteristicas bem definidas dentro da evolugéo do uso de mais de um modal
para o transporte de carga.

FASE 1: movimentagéo caracterizada apenas pelo uso de mais de um modal.

FASE 2: melharia da eficiéncia na integracdo entre os modais. A utilizagde de conteineres, de
equipamentos de movimentagao em terminais e de outros instrumentos especializados na transferéncia de
carga de um modal para o outro, possibilita a melhoria do desempenho no transbordo de carga.

FASE 3: infegracéo total da cadeia de transporte, de medo a permitir um gerenciamento integrado de
todos os modais utilizados, hem como das operag@es de transferéncia, caracterizando uma movimentagéo
porta-a-porta com a aplicagéc de um dnico documente. O Ministério dos Transportes do Brasil definiu a
terceira fase como trasnporte multimodal, seguindo a linha européia.
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tamanho (peso e volume) do lote; o volume total de lotes, em um eixo de
transporte (isto &, a densidade do transporte); a distancia de transporte; e as
caracteristicas da mercadoria (valor, perecibilidade, etc.)” (CASTRO 1995).

Os tipos de produtos predominantemente transportados por mais de um
modal s&o commodities, como minério de ferro, grdos e cimento, todos
caracterizados como produtos de baixo valor agregado. Portanto para que estes
produtos sejam competitivos € indispensavel um sistema de transporte eficiente,
pois o custo de transporte € uma parcela consideravel do valor desses produtos.
Para produtos de maior valor agregado, o fluxo de transporte por mais de um
modal & bastante incipiente no Brasil. Como ha interesse em reduzir os custos
logisticos e ter maior confiabilidade no servigo prestado, o uso de mais de um
modal no Brasil surge como grande oportunidade para as empresas tornarem-se
mais competitivas, agregando as vantagens de cada modal, seja no servigo
prestado ou na reducgéo de custos.

Mesmo observando alguns exemplos de solucdes logisticas eficientes que
contemplem a utilizagdo de mais de um modal, estas iniciativas esbarram em
questdes infra-estruturais e de regulamentacéo, tais como: eficiéncia dos portos,
terminais para a integragédo entre os modais e regulamentacdo da operagao de

fransporte por mais de um modal.

Regulamentacao

Em 19 de Fevereiro de 1998, foi regulamentada a lei n® 8.611, do Operador
de Transporte Multimodal (OTM). Esta lei define o transporte muitimodal de cargas
como aquele que, regido por um Unico contrato, utiliza duas ou mais modalidades
de transporte, desde a origem até o destino, e é executado sob a responsabilidade
anica de um OTM. Este operador precisa necessariamente possuir os ativos
necessarios para a execugao da movimentacao.

Apesar de haver uma lei que regulamente o transporte multimodal, esta lei
torna-se de dificil implementagdo devido a questio fiscal. Com a implementacéo

do uso de um unico documento de transporte (Conhecimento de Transporte
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Multimodal), alguns estados, representados por suas Secretarias da Fazenda,
argumentam que seriam prejudicados na arrecadagdo do ICMS. Qutra questdo
relativa a cobranga do ICMS & que, ao longo do processo de transporte, a
mercadoria pode atravessar varios estados em diferentes modais. Cada translado,
ao gerar a incidéncia do ICMS, faz aumentar os custos e prejudica a formacéo de
precos competitivos. Assim, a questao fiscal é o principal entrave & implantagao do

tranporte multimodal.
Integracéo entre os modais

A integracdo entre modais pode ocorrer entre varios modais (aéreo-
rodoviario, ferroviario-rodoviario, aquaviario-ferroviario, quaviario-rodoviario) ou
entre mais de dois modais. Por exemplo, a soja produzida em Goias, segue de
caminhdo para o porto de Sao Simdo, em Goias. De la, segue até Pernedeiras,
interior de Sao Paulo, pela hidrovia Tieté-Parana. Chegando finalmente ao Porto
de Santos afravés da Ferroban, totalizando cerca de 1340 Km. Nesta operacao,
um comboio de 2200 toneladas de soja transportado pela hidrovia representa a
auséncia de 70 caminhdes das estradas. Neste caso, embora o tempo de
transporte seja maior que o modal rodoviario, o custo do frete é consideravelmente
menor, passando de US$ 34,5 a 46 (modal rodoviario) para US$25 (multimodal).

Uma das principais técnicas utilizadas no intermodalismo, principaimente
nos Estados Unidos, esta relacionada ao acoplamenio entre os modais. Focando
a integracé&o entre o modal rodoviario e o ferroviario, este tipo de abordagem pode
ser classificada da seguinte forma (NAZARO, 2001):

» Container on flatcar (COFC). Caracteriza-se pela coloca¢do de um contéiner
sobre um vagao ferroviario. Também existe a possibilidade de posicionar dois
conteineres sobre um vagao (doublestack) para aumentar a produtividade da
ferrovia. Nos Estados Unidos e Europa este tipo de operagio € comum.
Entretanto no Brasil, para muitos trechos seria. inviavel, principalmente devido

as restricbes de altura em tuneis.
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Traiter on flatcar (TOFC). teve origem nos primordios da ferrovia americana.
Consiste em colocar uma carreta sobre um vagao plataforma. Esta operagéo
tem como principal beneficio reduzir custos e tempo com transbordo de carga
entre os modais, evitando com isso, investimentos em equipamentos de
movimentagao rodo-ferroviario.

Car less: € uma tecnologia que n&o utiliza o vag&o ferroviario convencional.
Consiste na adaptagdo de uma carreta que é acoplada a um vagao ferrovidrio
igualmente adaptado, conhecido como fruck ferroviario.

No Brasil, o transporte de cargas utilizando uma das formas citadas acima é

pouco representativo, apesar de existirem alguns desenvolvimentos da tecnologia

car less, um deles chamado de Rodotrilho.

Nestas operacfes € necessario que uma das partes seja responsavel pela

movimentag¢éo e que seja definido quem, de fato, fard os investimentos nos ativos.
Nos Estados Unidos, existem cinco alternativas no transporte intermodal utilizando
a ferrovia e a rodovia e que podem ser caracterizadas por duas variaveis
importantes: responsabilidade pela carga (emissdo do documento e recebimento

do frete do embarcador) e propriedade sobre os ativos (investimento em carretas).

Estas alternativas séo as seguintes (NAZARO, 2000):

1.

A ferrovia através de um vagao plataforma movimenta a carreta do
transportador rodoviario que € responsavel pela carga.

A ferrovia € responsavel pela movimentagao da carga. Tanto a carreta, quanto
o vagéo sdo de propriedade da ferrovia. Existem variagbes deste tipo no que
diz respeito a coleta e entrega. Existe a possibilidade do proprio embarcador
ser o responsdvel por estas afividades.

O embarcador/cliente fornece a carreta e a ferrovia & responsave! pela
movimentacao.

Diferencia-se do tipo 3 apenas quanto a propriedade do vagéao, que neste caso
€ do embarcador.

Caracteriza-se pela joint venture entre transportador rodoviario e ferroviario.

Um dos dois pode ser o responsavel pela movimentagéo da carga.
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Apbs a regulamentagéo da Lei do Operador Multimodal, estas possibilidades
tendem a ocorrer no Brasil. As inversGes a serem realizadas em ativos (como por
exemplo semi-reboques especificos) podem ser feitas pelo embarcador,
transportador ferroviario, rodoviario ou ento por uma empresa de feasing. Como
existe uma indefinicho sobre quem vai investir e os ativos em questao possuem
pouca liquidez, a evolugédo do processo & problematico.

Uma outra questéo a respeito da integragéo entre os modais é a presenca
de terminais como os “portos secos’, entrepostos alfandegarios do tipo Estagéio
Aduaneira Interior (EADI). Os terminais possuem papel fundamental na viabilidade
econdmica do multimodalismo. E no Brasil, os terminais representam uma das
principais barreiras ac seu desenvolvimento.

A presenca destes entrepostos alfandegarios integrariam um processo
maior de desenvolvimento. Concebidos para ser um agente facilitador do
desembara¢o aduaneiro, constitui uma alavanca para permitir a criagdo de pélos
regionais de desenvolvimento, com forte capacidade de contribuir para a
dinamizagao das economias locais e como elemento logistico e integrador da
cadeia de distribuicdo de cargas, de forma a reduzir os pregos do servigo de
transporte. O seu posicionamento estratégico facilitaria a integragdo regional e

internacional, otimizando o escoamento de produtos.
Tendéncias da Intermodalidade no Brasil

Os fatores decisivos para o avango da intermodalidade no Brasil estio
relacionados com agbes de infra-estrutura que dependem de investimentos
publicos e privados, regulamentagdo da OTM e investimentos em ativos que
viabilizem esta pratica e também do posicionamento das empresas
(embarcadores) em avaliar as alternativas que estao surgindo.

No Brasil, estdo surgindo empresas que, ao invés de ofertarem apenas o
servico de transporte, estdo se tornando capazes de oferecer solugbes que
integram outras atividades como: o transporte multimodal, movimentagdo em

terminais, armazenagem, gestdo de estoques, acompanhamento de cargas, etc. A
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lei que legitima a funcéo do operador de transporte multimodal, sera um elemento
facilitador destas operacées, embora s&ja necessario um periodo de adaptacao
para a implementacéo efetiva da nova lei.

E importante ressaltar que a utilizagdo da Tecnologia da Informagdo é um
fator fundamental para o desenvolvimento de um servigo que integre os modais.
Um dos exemplos da aplicacéo da Tl neste caso & a disponibilizacao de
informag&es sobre o status da carga para os embarcadores/clientes. A UPS, maior

empresa de courier do mundo, utiliza a ferrovia de forma integrada para suas

entregas nos Estados Unidos, disponibilizando informacées sobre o pacote na
Internet.  Algumas ferrovias brasileiras ja iniciaram este processo com a
implementagéo do GPS (Global Position System) em suas frotas.

4.2.1 Estudo do Corredor de Transportes Rio de Janeiro - Sdo Paulo -

Campinas

Seguindo a andlise da infra-estrutura em transporte no Brasil, existe um

programa da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT) para
a melhoria da infra-estrutura de transporte no corredor Rio de Janeiro — Séo Paulo
— Campinas.

A primeira fase do programa é a realizacao de um estudo para criar bases de
negociacao, junto ao setor privado, para a implantagdo de um programa integrado
de transporte de passageiros e carga no corredor, viavel sob os aspectos técnico,
econOdmico e ambiental.

O idéia cenfral para a realizagdo do programa € que as expectativas do
cenaric de crescimento socio-econdmico da area somente se efetivardo se
acompanhadas de melhoramentos apropriados da infra-estrutura de transporte, ou
seja, os desenvolvimentos econdmico e da infra-estrutura de transporte deverdo
ocorrer de forma equilibrada. Com base na estimativa de um crescimento sécio-
econdmico intermediario, verificou-se que, na auséncia de novos investimentos
em outras modalidades, a rodovia devera responder pela quase totalidade do
aumento esperado no volume de frafego no Corredor. Mesmo com o
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desenvolvimento de novos sistemas de transporte ferroviario, a dependéncia em
relacédo ao transporte rodoviario, portanto, continuara no futuro, embora em escala
menor. O programa contempla a criagao do Trem de Alta Velocidade (transporte
de passageiros), que devera operar em linha exclusiva e separadamente dos trens
de carga, e do Sistema Expresso Carga (transporte de cargas), que prevé a
utilizacdo das linhas existentes com melhorias. O Estudo considera a realizagao
prévia de uma série de projetos viabilizados e a eliminagéao de gargalos na malha
atual de transporte, na medida em que os sistemas atuais atinjam a sua

capacidade maxima

Sistema Expresso de Cargas

A maior parcela do fransporte atual de cargas & atendida pelo sistema
rodoviario do Corredor, ou seja, 96% do volume total de cargas do mercado
relevante, no qual ndo sdo computadas as mercadorias consideradas como
cargas tipicas de ferrovia.

Visando atrair parcela significativa dos fluxos de carga, o Estudo propde a
implantagdo de um sistema logistico de transporte ferroviario entre terminais
intermodais, centros concentradores e distribuidores de mercadorias, localizados
estratégicamente, As projegcdes dos fluxos de carga foram realizadas
considerando o cenario sbécio-econdmico intermediario que prevé ¢ crescimento
meédio do PIB per capita de 3,8% ao ano, no periodo de 1996 a 2022.

O Sistema contempla a utilizagéo de frens programados para o transporte
de produtos em unidades de carga (contéineres, swap bodies e semi-reboques),
entre terminais localizados nas proximidades do Rio de Janeiro, S&o Paulo,
Campinas e Santos; a automatizagio dos equipamentos de transportes (engates
automaticos de vagdes, e de mecanismos de transmissao de comandos entre
veiculos de tra¢@o); o monitoramento do transporte e o rastreamento de remessas
e; a automatizagdo dos terminais (equipamentos automatizados para transbordo
de contéineres, swap bodies e semi-reboques e sistemas integrados de

gerenciamento e controle).
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Os principais beneficios associados ao Sistema Expresso de Cargas de
acordo com o GEIPOT sao: redugdo dos custos de transporte para usuarios:
reducao dos niveis de congestionamentos das rodovias do corredor e; redugéo
das implicagtes ambientais do sistema de transporte no corredor.

As medidas propostas, de modo a garantir conexdes ferrovidrias confiaveis
e rapidas entre os terminais previstos, referem-se aos seguintes itens: duplicagdo
da linha ferroviaria enire o Rio de Janeiro e Sd0 Paulo, construgdo de acesso
ferroviario ao Terminal Pinheirinho; construgdo do Ferroanel de S&o Paulo;
melhoramento da infra-estrutura e dos sistemas existentes; implantagao dos 5
terminais intermodais e de seus respectivos acessos; aquisicdo de material
rodante e equipamentos, implantagdo de novos sistemas operacionais e
construgéo de instalagdes de manuteng&o e reparo.

Para o financiamento desse tipo de empreendimento € indicadoc o
instrumento de Project Finance que prevé a constifuicdo de uma Sociedade de
Propésito Especifico (SPE). Varias alternativas de modelos de exploragao dos
servigos a serem oferecidos pelo Expresso Carga foram estudados, considerando
diferentes estruturas de SPE e contemplando diversas formas de participagao das
atuais concessionarias.

A avaliagao financeira considerou uma participagdo de 30% de capital e
70% de endividamento, contemplando a participagéo de instituigbes financeiras
nacicnais e internacionais. Também foram estudadas as alternativas quanto a
colocacgéo de papéis para financiamento da parcela relativa a capital privado e as
alternativas para mitiga¢éo dos riscos.

Oito simulacdes foram realizadas quanto a riscos associados ao
empreendimento (contemplando desde riscos na fase pré-operacional, que
implicam em prorrogagéo do prazo de construgéo, a riscos de mercado, na fase
operacional, que implicam em sensivel reducéo da receita nos primeiros anos de
operagao). Os resultados obtidos indicam que os efeitos negativos mais
representativos decorrem de demora para aceitag&o dos servigos nos primeiros

anos de operagao do Expresso Carga.
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Os aspectos de meio ambiente estudados, além de possibilitar a indicagao

dos procedimentos necessarios a implantacdo do sistema proposto, permitem
prever a minimiza¢ao dos impactos ambientais futuros no Corredor, inclusive com
uma reducéo significativa dos indices de poluicdo, em fungdo da eliminagéo do
trafego de caminhdes decorrentes da atragdo de parte da demanda por esse

modal pelo Expresso Carga, postergando a construgdo de faixas rodoviarias

adicionais.

59



Capitulo 5: Competitividade, Inovagéo e Incorporagio

Tecnoldgica em empresas do Estado de Siao Paulo

Como ja foi visto, a mudanca no cenario econdmico mundial nos anos 90
marcado pelo processo de abertura dos mercados e integragdo mundial contribuiu
para alterar a estrutura e a operac¢ao da indlstria de transporte no mundo. Isso se
deveu ao acirramento da concorréncia em ambito global e, com isso, a
necessidade de se tornar mais competitivo.

Para o setor de transporte isto se traduz no esfor¢co para a melhoria da
qualidade do servigo prestado, o que aponta para a adogdo da Tecnologia da
Informagéo tanto nas operagdes de transporte quanto na gestao empresarial. Um
outro fator de mudanga é o esforgo na direcdo da ampliagao da gama de servigos
oferecidos, com o objetive de migrarem de uma viséo de transportes para uma
viséo de operadores logisticos. (FLEURY, 1998)

Para adequar-se a este novo cenario econdmico em que o rédpido
crescimento do comércio internacional gera uma enorme demanda por sistemas
de transportes eficientes, deve haver uma melhoria da infra-estrutura de transporte
do pais e, além disso, uma alteragio das praticas empresariais.

Quante ao aspecto da infra-estrutura, viu-se nos capitulos anteriores que a
op¢do do governo brasileiro para a melhoria da infra-estrutura em transportes foi a
de conceder a iniciativa privada o direito de exploracao das rodovias, portos,
ferrovias, etc. Dessa forma, politicas publicas para a melhoria dos transportes
passaram a tratar de problemas pontuais e a modernizagéo do setor ficou sob a
responsabilidade da iniciativa privada.

Neste capitulo, pretende-se abordar a questdo das mudangas nas
estratégias empresarias visando a adequacdo das empresas ao novo ambiente
econdmico. Primeiro, sera feita uma revisdo bibliografica sobre o tema e, em
seguida, serdo analisados os resultados de uma pesquisa de campo realizada em
9 empresas de Transporte Rodoviario de Cargas da Regido Metropolitana de Sao
Paulo. Pretende-se verificar ¢ grau de incorporagdo techoldgica nas empresas e

verificar se as estratégias das empresas estudadas incluem a inovagéo
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tecnologica como forma de tornar-se mais competitivas e destacar-se no mercado

em gque atuam.

5.1 Competitividade e Inovacio

A missao de uma empresa € atender a demanda de um grupo de
compradores por determinados bens ou servigos, vendendo-os por um preco
superior ao seu custo. A situacdo mais comum & gue no mercado em que tal
empresa atua exista diversas outras empresas gue possuem as mesmas missdes
e & disso que nasce a concorréncia.

A concorréncia é um processo dindmico pois 0s espacos econdmicos estdo
permanentemente em fransformagdo e, com isso os instrumentos de gestéo
alteram-se neste mesmo ritmo. “Saber adequar a vis&o de mundo, as técnicas e
instrumentos de gestéo aos inconstantes ritmos da concorréncia (ou saber como
alterar o ritmo em favor préprio) constitui, sem duvida, importante fator de
vantagem competitiva para uma empresa” (BACIC, 1998).

A idéia de concorréncia ja foi tratada por diversos autores desde o
surgimento da ciéncia econémica. Dentre eles pode-se destacar Shumpeter que
focalizou o papel da inovacéo tecnoldgica como sendo 0 mecanismo enddgeno
que da dinamismo ao do sistema capitalista. Para ele, a capacidade de uma
empresa em crescer num ambiente de concorréncia acirrada depende de sua
habilidade em criar algum diferencial. Esse diferencial diz respeito sobretudo ao
desenvolvimento e a incorporac¢do de inovagbes para melhor atender ao cliente,
para criar novos produtos ou para obter melhores processos. Assim, Schumpeter
vé a inovagéo como forga propulsora do sistema econdmico, pois as empresas, ao
buscarem lucros, introduzem inovagbes ao sistema. Surge dai o conceito de
“destruicdo criadora” em que o surgimento de inovagbées € uma forma de
transformagéo econdémica na qual as estruturas sdo transformadas “destruindo

ininterruptamente o antigo € criando continuamente elementos novos'

(SCHUMPETER ,1942).
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Essa idéia tem uma importante conseqiiéncia para a estratégia empresarial.
A empresa deve ser capaz de diferenciar-se de seus concorrentes e de obter os
lucros que tal situagéo potencialmente permite. A capacidade de diferenciar-se
dos concorrentes em alguma variavel importante, seja no valor gerado para os
clientes, seja em elementos do sistema produtor dos bens ou servigos, consiste
em uma vantagem competitiva e & a condicdo basica para o crescimento
empresarial. As empresas incapazes de encontrar bases de diferenciagdo (no
valor gerado ou na capacidade de operar com custos mais baixos) acabario
transformando seus produtos em commodities, onde os lucros s&o baixos e o
potencial de acumulacéo de riqueza e de crescimento é reduzido (BACIC, 1998).

As empresas de transportes de cargas, obedecendo a légica competitiva
foram ocupando seu papel dentro da cadeia e passaram a incorporar inovagées
tecnologicas como meio para se diferenciar dos concorrentes, a partir de um
melhor atendimento aos clientes.

O setor de transportes encontra, por meio da aplicagido da Tecnologia de
Informagao, caminhos para procurar a diferenciagdo nos processos € no
atendimento aos clientes. Estas tecnologias permitem a otimizagio da distribuico
de produtos (ARNOLD, 2000).

5.2 Resultados da Pesquisa de Campo

Os dados da pesquisa possibilitardao verificar o potencial de adequagéao das
empresas de transporte para a utilizagdo das tecnologias apresentadas nos
capitulos anteriores.

Para realizar as entrevistas foi elaborado um questionario detalhado, que
tentar levantar os principais aspectos indicativos do uso pelas empresas das
Tecnologias de Informacgéo e de Comunicagéo (ver anexo)

Durante os meses de Julho, Agosto, Setembro e Qutubro de 2001, foram
visitadas nove empresas de logistica e transporte da Regidao de Metropolitana de
Sao Paulo e Campinas. Optou-se por enviar o questionério e realizar visitas in foco

em cada uma das empresas. Dessa maneira, conseguiu-se com que oS
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questionarios fossem preenchidos em sua totalidade por grande parte das
empresas.

Esta andlise sera dividida em sete partes, de acordo com a divisao do
questionério. Para a realizagao desta pesquisa, houve o comprometimento em néo
divulgar informagées individualizadas das empresas, mas sim realizar uma analise
global de todos os dados. Dessa forma, utilizou-se de valores médios, minimos e

maximos nas questdes abertas e, porcentagens nas questdes de multipla escolha.

1.Informagoes das empresas

Os dados mostram que as empresas visitadas sao de pequeno, médio e
grande porte. A quantidade de veiculos na frota, por exemplo, € em média 395
caminhdes, enquanto o valor minimo é de 22 e 0 maximo de 786 caminhdes. O
niamero de funcionarios varia de 56 até 2617 sendo gue, em media, é de 929
funcionarios. O faturamento anual varia de 1 milhdo a 75 milhées de reais sendo
gque, em média € de 41 milhdes de reais.

Os tipos de carga transportada pelas empresas sao principalmente cargas
secas (71,4% das respostas) e fracionadas (100%). E, o destino principal é a
regido Sudeste (86,7 %), Sul (55,6%) e Centro —Qeste (44,4%)

Todas as unidades das empresas visitadas sdo matrizes e, a grande
maioria tém filiais em outras cidades do Estado e em outros Estados.

Quanto a informatizagdo dos departamentos das empresas, pode-se
observar que 88,9% delas tém o departamento administrativo totalmente
informatizado. Em 66,6% das empresas, os departamentos financeiro, fiscal e de
recursos humanos séo totalmente informatizados. Quanto ao departamento de
comunicagdo e marketing, 33% das empresas afirmaram que n&o possuem este
departamento e 33,3% afirmaram que ele é totalmente informatizado. Em 66,6%
das empresas o setor comercial & totalmente informatizado, em 55% o setor de
controle de estoques € parcialmente informatizado, e para 62,5% o setor de
transportes é totalmente informatizado. Com estes dados pode-se constatar que o

nivel de informatizacdo das empresas € bastante elevado sendo que apenas
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11,1% das empresas afirmaram que departamento de comunicagéo e marketing
nao é informatizado.

Completando esta analise, 889% das empresas possuem um
departamento de informatica e os equipamentos so atualizados entre dois e trés

anos na maior parte das empresas da amostra (66,6%).

2. Eletrdonica Embarcada

A analise dos dados desta parte do questionario nos revela o nivel de
incorporagdo de tecnologia nos veiculos.

A questao 19, a respeito da existéncia de sensores mostra que 55,5% das
empresas possuem pelo menos um veiculo equipado com sensores de
monitoragdo das condi¢cées mecanicas do veiculo, 33% possuem pelo menos um
veiculo equipado com sensores de monitoramento das rodas, 22% possuem pelo
menos um veiculo equipado com sensores que indicam as condicSes dos pneus €,
apenas 11% possuem pelo menos um veiculo equipado com sensores de
deteccio de obstaculos. Quatro tipos de sensores elencados na questéo
(alternativas d, e, f }, ndo foram citados por nenhuma empresa. Isso indica que a
incorporagéo tecnoldgica ainda é baixa em relagéo ao que ja foi desenvolvido nos
paises da OECD através de programas internacionais, como o PROMETHEUS,
analisado no primeiro capitulo. A alternativa mais assinalada desta questdo
representou apenas metade das respostas (55,5%).

Em 55,5% das empresas, ha injecao eletrénica em pelo menos um veicuio.
Isto representa metade das empresas, mas a utilizagao deste dispositivo ainda é
pequena visto que o maximo de veiculos que possuem sdo 25. O co-piloto
automatico, dispositivo também estudado e desenvolvido pelo PROMETHEUS foi
apontado por 33,3% das empresas somente.

O tacografo é utilizado em 100% das empresas, um indice bastante alto.
Contudo, quanto aos outros quesitos, a porcentagem de respostas positivas foi
muito baixa: 14,3% afirmaram possuir pelo menos um veiculo equipado com o
cruize controf, 11,1% afirmaram possuir pelo menos um veiculo equipado com

bussola eletrdnica e 14,3% afirmaram possuir pelo menos um veiculo equipado
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com o sistema de pedagio eletronico. O sistema de bussola eletrdnica foi citado no
capitulo 5 do presente trabalho e é utilizada para calcular a posicéo do veiculo.

A questéo 26 mostra que o equipamento mais utilizado no veiculo € o radio
de comunicagéo (77,7% das empresas possuem pelo menos um veiculo com este
equipamento) enquanto apenas 33,3% das empresas possuem pelo menos um
veiculo equipado com microcomputador de bordo e 11,1% possuem pelo menos
um vejculo equipado com CD player para mapas digitais. Sensores de
proximidade, fax, sintetizador de voz e mapas digitalizados ndo foram apontados
por nenhuma empresa.

Em 44,4% das empresas ha uma central de testes de veiculos €, em 55,5%
a manutencdo dos veiculos € terceirizada. Os principais testes realizados nos
veiculos sado testes de poluentes (77,7%) e baterias (88,8%).

A analise mostrou que apesar de ser, de modo geral, baixa a incorporagéo
de tecnologia nos veiculos tendo em vista os desenvolvimentos internacionais, ela
ja esta presente em algumas empresas. Pode-se verificar que alguns dos itens
que representam grande avango techoldgico, como a bussola eletrdnica e o co-
piloto automatico, ja estdo presentes em alguns veiculos da frota de empresas

brasileiras.

3. Equipamentos de Tecnologia da Informacio existentes nas
empresas

A andlise dos dados desta parte do questionario mostra quais os
equipamentos de Tecnologia da Informagao mais utilizados nas empresas.

Em 100% das empresas da amostra, o computadores séo do tipo PC. O
numero de computadores varia de 20 a 432, sendo que a media € 187. O nimero
de computadores que tém acesso a Internet vao de 15 a 110, sendo que a media
é de 45. Em média, 32 computadores estdo equipados com multimidia. Nenhuma
das empresas visitadas realiza tele-conferéncias.

Quanto aos sistemas operacionais, a maior parte das empresas utiliza
Windows 2000/NT (88,8). Em 100% das empresas ha a utilizagdo dos aplicativos

Word, Excell e PowerPoint.
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88,8% das empresas possuem programas aplicativos na area de gestao
empresarial, um numero bastante significativo. 55,5% delas possuem software na
area de gestdo integrada e, dentre estas empresas, 88,8% apontou o software
Microsiga.

Apenas 22 2% das empresas afirmaram possuir programas aplicativos na
area de Composicdo de Cargas em Caminhées. 66,6% possuem programas
aplicativos nas areas de Controle e Manutengdo dos Veiculos e 77,7% das
empresas possuem software na area de gestao de ativos.

66,6% possuem software na area de composicéo de custos e determinacgéo
de pregos. Esta foi uma questdo abordada por grande parte das empresas
visitadas. Mostrou-se uma preocupacao generalizada quanto a composicdo de
precos dos fretes e determinagéo de custos, dado que o seu calculo & bastante
complexo.

Em 77,7% das empresas, existe uma base de dados centfral e, em 88,8% a
estrutura da base de dados € centralizada. A plataforma de Hardware mais
utilizada é a SISC da Intel (87,5% das respondentes). A base de dados é em
88,8% dos casos ufilizado no departamento administrativo, 100% nos
departamentos financeiro, fiscal, comercial e de transportes, 77,7% nos
departamentos de recursos humanos e controle de estoques e, em 66,6% dos
casos também no departamento de comunicag¢éo e marketing.

100% das empresas responderam que os computadores estdo conectados
em rede e, em 77,7% a rede € protegida. 66,6% das empresas possuem Intranet
implementada.

Quanto ao comércio eletrénico, 57,1% das empresas respondentes
afirmaram que realizam. As opera¢des mais citadas foram B2C (100% das que
realizam comércio eletronico) e B2B (75% das que realizam comeércio eletrdnicoy).
Todas as empresas afirmaram possuir “site” na internet e, 555% possuem
catalogos de produtos e servicos na Internet. 66,6% das empresas responderam

que as transag¢des comerciais sdo protegidas.
Pode-se concluir deste item que as empresas possuem um numero elevado

de equipamentos de TI. Na maioria das empresas verificou-se a existéncia de
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diversos programas aplicativos (software), um ndmero elevado de equipamentos
de hardware, existéncia de base central de dados e existéncia de redes de
computadores, Intranet, Internet, alem de muitas delas realizarem Comeércio

Eletrénico.

4, Sistemas de Gerenciamento de Armazéns

Este item pretende analisar a existéncia de sistemas de gerenciamento de
armazéns. Estes sistemas estdo mais presentes em empresas de logistica
especificamente. As empresas de transportes de cargas também possuem alguns
destes equipamentos mas, em menor numero,

Em 100% das empresas ha a utilizagao de equipamentos de movimentacao
e armazenagem de materiais. 100% afirmaram possuir veiculos industriais sendo
que destes, 66,6% das empresas utilizam carrinhos industriais e 88,8% das
empresas utilizam empilhadeiras. Apenas 11,1% das empresas utilizam
equipamentos de elevacio e transporte de materiais; os equipamentos utilizados
sd0 as pontes rolantes e, tambem 11,1% utilizam transportadores continuos.

Todas as empresas responderam que utilizam recipientes e unitizadores.
Entre estes, os equipamentos mais utilizados séo paletes (66,6%), contenedores e
paletizadores (55,5%). 44,4% afirmaram utilizar estruturas de estocagem e dentre
estas, as mais citadas foram estanterias e estruturas porta-paletes (75% das
respondentes).

Em 44,4% das empresas ha a utilizacdo de software na area de gestéo de
materiais em armazéns, em 55,6% ha a utilizagéo de software na area de gestéao
de estoques e, em apenas 22,2% das empresas ha a utilizagéo de leitor de
Cédigo de Barras.

Percebe-se gue todas as empresas utilizam algum tipo de sistema de

gerenciamento de armazéns. Muitos dos equipamentos existentes n&o sé&o

utilizados pelas empresas porque a maioria delas sdo empresas transportadoras

de cargas e nao empresas de logistica.
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5. Sistemas de Rastreamento e Roteirizacao

Os Sistemas de Rastreamento e Monitoragéo de veiculos séo importantes
aplicagbes das Tecnologias de Informagéo e de Comunicagéo aos veiculos.

A analise dos questionarios permitiu concluir que 100% das empresas da
amostra ufilizam sistemas de Rastreamento e Monitoragdo. Como foi detectada
em muitas empresas, a utilizagéo destes sistemas hoje em dia € um pré-requisito
e nao um diferencial. Em 100% das empresas, o Rastreamento inclui a utilizacéo
do sistema GPS, um dos exemplos de técnica trilateral estudados no capitulo 5
deste trabalho. Também, 100% das empresas responderam que utilizam este
sistema a mais de um ano.

Em média, 147 veiculos estdo equipados com estes sistemas sendo que o
numero maximo € de 400 veiculos e 0 minimo de 19 veiculos.

O sistemas de Rastreamento &€ em 77,7% dos casos composto por satélite
e, em 22,3% dos casos composto por satélite e radio. Os modelos de Rastreados
mais utilizados sdo o Omnisat (66,6% das empresas) e o Controlsat (44,4%das
empresas). As outras alternativas ndo foram citadas por nenhuma empresa.
55,5% das empresas responderam que todas as cargas s&o rastreadas e, em
todas as empresas entrevistadas, ha uma central de controle de frota de veiculos.

88,8% das empresas responderam que ha comunicacdo dindmica e em
tempo real entre a empresa e os veiculos e, destas empresas, 12,5%
responderam gue esta comunicac@o ocorre através de telefonia celular e para
75%, esta comunicagdo ocorre através de radio. 75% das empresas também
apontaram que a comunicagiio ocorre através de satélite. Em relagéo a
comunicagéo entre os veiculos, 44,4% das empresas responderam que existe
comunicagdo direta g, esta ocorre através de radio (100% dos casos) e telefonia
celular (25% dos casos).

Todas as empresas responderam que monitoram continuamente a
focalizagao dos veiculos e também exercem controle direto sobre os veiculos da
frota. Este controle se da principalmente atraves de blogueio de combustivel

(100%) e travamento das portas do compartimento (55,5%)}).
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A Roteirizagdo eletrénica ainda nio estd presente na maioria das
empresas, apenas 33,3% das empresas afirmaram possuir Roteirizadores e
somente 11,1% afirmaram possuir software para a Roteirizacao.

Percebe-se que os sistemas de Roteirizagdo sao ainda pouco utilizados
pelas empresas no Brasil. Durante as entrevistas foi perguntado o motivo pelo
qual as empresas ndo utilizavam sistemas de Roteirizagdo e dentre as razdes
apontadas estdo que: ndo existem sistemas no Brasil que se adapte as
necessidades da empresa e, que 0s mapas digitalizados para dar suporte ao
sistema ainda ndo tém um nivel de detalhamento suficiente e ndo sio atualizados
periodicamente como seria necessario.

Para completar esta discussdo, perguntou-se as empresas se elas
possuem CD contendo mapas digitais e, apenas 11,1% responderam que “sim”. E
nenhuma delas utilizam os CD para a Roteirizagao.

Quanto aos mapas digitalizados, 77,7% das empresas responderam as
questdes referentes & este item. As empresas respondentes indicaram que
possuem mapas digitalizados principalmente de Sao Paule (100%), Rio de Janeiro
(71,4%) e Campinas (57,1%). Os mapas de modo geral ndo tém um nivel de
detalhamento muito grande. As alternativas fluxo de fransifo, altura de obstaculos
e raio de curvatura das curvas nao foram citadas.

Quanto a customizacéo da base de dados, 77,7% das empresas apontaram
que possuem informagdes sobre clientes e agrupamento de clientes por regiao e,
88.,8% possuem histérico de entregas. O tempo meédio de entrega € de 48 horas e
a media de entregas no més & de 58.163. Todas as empresas possuem agenda
de clientes e 85,7% possuem um cadastro com os dias permitidos para entrega.

Analisou-se também as melhorias que observadas na implantacao dos
sistemas. Como todas as empresas entrevistadas ja implantaram os sistemas de
Rastreamento, os resultados referem-se a esses sistemas. Para 77,7% das
empresas, o aumento da seguranca da carga transportada foi elevado; 11,1% das
empresas responderam que o aumento da seguranc¢a foi baixo. Para 77,8% das
empresas, o aumento do controle dos motoristas foi elevado. 55,5% das empresas

consideraram elevada a melhoria dos servicos oferecidos ao cliente. 55,6%
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consideraram elevada a melhoria na decis&o quanto & mudanca de trajetos. 44,4%
consideraram elevado o aumento de socorro a veiculos quebrados.

O que chama a aten¢do, no entanto, &€ que 22,2% das empresas
consideraram gue a obtengao de maiores vantagens competitivas foi muito baixa e
apenas, 55,5% consideraram que foi elevada. Isso reafirma o que foi dito
anteriormente ou seja, que para as empresas a Uutilizacdo do sistema de
Rastreamento ndo é mais um diferencial, mas um pré-requisito. A maioria das
empresas (66,6%) consideraram entre bom e elevado o indice de redugéo na
ociosidade da frota. A maioria (65,5%) considerou baixo o controle dos veiculos
quanto ao nivel de combustivel, presenga de caronas, etc. A maioria (66,6%)
considerou entre baixo e bom o aumento das vendas e 55,5% considerou haixo o
aumento do lucro operacional. 44,4% consideraram baixa a diminuigao do nimero
de rotas e a redugdo no numero de funcionarios. Portanto conclui-se que as
empresas nao observaram tantas melhorias na adogéo do sistema de
Rastremanto. Os fatores mais apontados como melhoria foram aumento da
seguranga da carga e melhor controle dos motoristas.

O gue mais influenciou na decisdo de adotar o sistema de Rastreamento foi
o gerenciamento de riscos, em primeiro lugar (77,7% das respostas) e, depois a

melhoria dos servigos ao cliente (55,6%).
Para as empresas que ndo adotaram o sistema de Roteiriza¢do, 33,3%

disseram que néo o fizeram devido ao elevado custo e 66,6% porque néo existe
no mercado um sistema que se adapte as necessidades da empresa.

Quanto a utilizacéo de tecnologias alternativas, a maioria respondeu ufilizar

radio (87,5%) e escolta (62,5%).
6. Recursos Humanos
O item do questionario referente a Recursos Humanos néo foi respondido

por 11,1% das empresas. As respostas referem-se somente as empresas que

responderam, excluindo-se aquelas que néo responderam.

70



As empresas entrevistadas tém, em média, de 3 a 4 sécios. A qualificagio
profissional dos sécios foi apontada em 38,4% dos casos como sendo ensino
medio, 38,4% responderam graduacao e 23,3% responderam pés-graduagao.

O perfil profissional dos funcionarios é o seguinte: em média 436 possuem
o1 grau, 303 em média, possuem o 2’ grau €, 32 em média, possuem nivel
superior. Estes dados sdo referidos ao niimero médio de 929 funcionarios.

87,5% das empresas oferece cursos de qualificagdo aos funcionarios.
Dentre os cursos citados, os que se destacam sao: relacionamento interpessoal,
no¢bes de administragdo e técnicas de lideranga. E, todas as empresas
entrevistadas oferecem cursos de qualificacdo aos motoristas. Os cursos citados
foram: relacionamento interpessoal, diregdo defensiva e atendimento ao cliente.
Percebe-se que existe em quase todas as empresas uma preocupagdo com a
qualificagdo dos funcionarios. Contudo, apenas 12,5% das empresas oferecem
treinamento aos motoristas com simuladores de caminhdes.

Em média, ha 158 motoristas, e o salario médio & de R$601,14. Este valor
ndo varia muito, ¢ minimo é de R$502,7 e o maximo é de R$ 760,00.

Com a andlise dos questionarios, cbservou-se que 87,5% das empresas
implementou programas de qualidade e em 25% das empresas houve
reestruturagdo para atuar como operador logistico. Como foi observado no
trabalho tedrico, existe hoje uma tendéncia mundial das empresas que trabalham
com transportes de cargas em atuarem como operadores logisticos buscando
assim ganhar competitividade. Conclui-se, portanto, que esta reestruturagéo nas
empresas do Brasil ndo € ainda muito observada. A grande maioria das empresas

brasileiras atua somente como transportadoras de cargas.

7. Inovagao Tecnoldgica e Analise das Possibilidades de Investimento

em Tecnologia
Com a analise deste item do questionario pode-se obter uma viséo sobre
COMQ as empresas enxergam a inovagao tecnolégica €, a partir dai pode-se fazer

algumas inferéncias sobre as possibilidades de inovagao nas empresas.
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A analise dos dados deste item permitiu concluir que do ponto de vista
interno da empresa, ou seja, da “visdo” da diretoria, as possibilidades de inovago
s&0 bastantes altas visto que todas as empresas acreditam que o seu
desempenho competitivo melhoraria com o uso intensivo de Tecnologia da
Infformacdo e 55,6% das empresas afirmaram n&o existirem dificuldades
financeiras para o investimento em Tecnologia da Informacgio. Para 77,7% das
empresas o nivel de qualificagdo da mao-de-obra & visto como suficiente para
empreender a implantagdo de Tecnologia da Informagao. Na visdo das empresas,
a inovagéo tecnoldgica ajudaria a empresa: aumentando a produtividade (88,8%),
melhorando a qualidade (100%) e melhorando a imagem da empresa (66,6%).

Afirmando o que foi dito anteriormente, todas as empresas afirmaram que
as diretrizes estratégicas consideram a inovacdo tecnoloégica. A maioria das
empresas (66,6%), possuem um plano estratégico formalmente definido e, em
88,8% dos casos, o plano estratégico prevé a inovacéo tecnoldgica. O plano
estrategico em 100% dos casos & de conhecimento da diretoria, em 88,8% dos
casos é de conhecimento da geréncia e supervisao e, em 11,1% dos casos é de
conhecimento do nivel operacional.

Contudo, percebe-se que ha entraves para a implementacéo de inovagéo
tecnolégica. O que mais foi citado pelas empresas como entrave foi verba (66,6%
dos casos). Apenas 22,2% dos casos afirmaram ser a 'qualiﬁcagéo dos
funcionarios e 11,1% afirmaram ser a visdo da diretoria. O que foi citado também
como um entrave a inovagéo foi a falta de certeza quanto ao retorno ao
investimento.

Pode-se dizer também que, o que impede a inovagao é muitas vezes a falta
de acesso a linhas de financiamento. 44,4% das empresas afirmaram nao
conhecer nenhum tipo de financiamento, linha de crédito ou incentivo
governamental. Dentre as empresas que conhecem, foram citados FINAME,

BNDS e Caixa Econémica Federal.
Um aspecto importante a ser ressaltado € que todas as empresas

afirmaram gue estariam dispostas a participar de um esforgo conjunto para a
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inovagéo tecnoldgica coordenado por uma entidade publica. 1sso mostra mais uma
vez a disposicdo das empresas em empreender a inovagao.

Os questionarios mostraram ainda que todas as empresas afirmaram ser do
seu conhecimento novas tecnologias relacionadas ac seu negécio e, os meios
para estarem informados sobre as novas tecnologias s&o principalmente: revistas
(100%), feiras e congressos (100%) e consultorias (85,7%).

Todas as empresas afirmaram possuir mecanismos de monitoramento de
elementos do ambiente externo e, 0s elementos monitorados mais citados foram
interesse e/ou nivel de satisfagéo dos clientes (88,8%), atuagdo dos concorrentes
(77,7%) e tecnologias de interesse (77,7%).

88,8% das empresas possuem sistema de qualidade baseado na ISO 9000
ou similar e, 66,6% das empresas estéo certificadas.

Perguntou-se quais as principais preocupa¢des da empresa ao que se
refere ao funcionamento das operagdes de transportes de cargas e ao proptrio
funcionamento interno e as principais respostas foram: ¢ volume de notas fiscais
(71,4% das respondentes); o funcionamento do sistema de Rastreamento (57,1%
das respondentes), visto que foi apontado como sendo muito custoso; ©
funcionamento do sistema de Roteirizacdo (57,1% das respondentes); e os mapas
digitais (42,8%).

As prioridades das empresas no que se refere a inovagéo tecnoldgica séo:
automatizar a gestdo da empresa (85,7% das respondentes); utilizagao de base
de dados para armazenar informagoes dos clientes (57,14%); utilizagado de mapas
digitais (28,5%) e; implantar os sistemas de Roteirizacédo (14,2%).

Neste item verificou-se uma tendéncia que aponta para a existéncia de um

interesse generalizado na adogéo de novas tecnologias como meio de aumentar a

competitividade.
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CONCLUSAO

E amplamente reconhecido que um dos instrumentos mais importantes para
a promogao do desenvolvimento sustentavel € a inovagao tecnoldgica. Além da
tradicional triade de fatores de produgéo — terra, capital e trabalho — para explicar
0 crescimento deve-se agregar o conhecimento e a sua incorporacio em
inovagdes tecnologicas. Assim, o esfor¢o para o desenvolvimento tecnologico
deve nortear qualguer politica econémica e industrial.

O setor de transportes, devido a sua importancia para a economia de um
pais, oferece uma oportunidade potencial para o desenvolvimento e aplicacao de
inovagdes de maneira a beneficiar amplamente a nacdo. Para o setor de
transportes, as inovagbes dizem respeito, em grande parte, a aplicacdo da
Tecnologia de Informaglo. Nos paises da OECD percebe-se um esforgo
coordenado neste sentido o que pode ser constatado pela realizagéo de diversos
programas que incluem setores governamentais e privados. No Brasil, o que se
constata € que ndo ha esforgos coordenados através de programas para o setor,
que incluam o desenvolvimento da Tl. Muitas vezes, algumas das tecnologias séo
aplicadas aqui, mas o seu desenvolvimento restringe-se aos paises centrais. Isto
esta relacionado ao fato de que o agente propagador da inovacae tecnoldgica em
transportes para a economia, a indudstria automobilistica, esta concentrado nos
paises da OECD. Através do Investimento Direto Externo (IDE) destas firmas nos
paises subdesenvolvidos € que a inovagdo chega aqui. Porém, isso nédo é o
suficiente para garantir que os beneficios da inovagdo se disfribuam de forma
equanime.

Com a realizagao deste trabalho percebeu-se que existe uma consciéncia,
por parte dos organismos governamentais, do papel que a inovagao tecnolégica
tem para o desenvolvimento de um pais. Porém, o interesse em relagéo a
inovagéo ndo se traduz em agdes praticas abrangentes neste sentido.

Em relagao as empresas hacionais pode-se afirmar que existe um interesse
generalizado em inovacgio tecnologica. Contudo, esse interesse néo se traduz em

tarefas praticas devido a dificuldade de acesso a financiamento para a inovagédo e
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a auséncia de politicas amplas de incentivo a inovagdo que combine esforcos
privados e de organismos governamentais tal como ocorre nos paises da OECD.
Na pesquisa de campo, constatou-se que nenhuma das empresas entrevistadas
conhece algum tipo de financiamento para inovagéao tecnolégica, ao mesmo tempo
em que tém interesse em investir em inovagdo. Ou seja, ndo esta havendo
mudang¢as no que se refere 3 politica de investimento em inovagao das empresas.

Assim, apesar de haver a preocupac¢do tanto no ambito governamental
quanto no ambito privado a respeito de inovagéo tecnoldgica, isso néo se traduz
em tarefas praticas e, portanto, pode-se afirmar que ndo existe uma convergéncia
de esforgos, mas sim, uma convergéncia de interesses.

O grande desafio a ser resolvido pela economia brasileira no inicio deste
século é agregar interesses e transforma-los em esforgos e agbes praticas para a
conducdo de um projeto de politica industrial que inclua o desenvolvimento da

Ciéncia e Tecnologia, para gue a economia possa crescer de maneira sustentavel.
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Objetivo

A realizagfio dessa pesquisa de campo tem como objetivo mapear o grau de
utilizacfio das Tecnologias de Informacgio e de Comunicacio nas empresas de
Transporte de cargas de Campinas e Regido

Confidencialidade dos dados
Os resultados sero divulgados de forma genérica, sem citar nome das
empresas.

Responsaveis
Prof. Dr. Miguel Juan Bacic
Instituto de Economia — IE UNICAMP

Dr. Luiz Manoel Aguilera

Dr. Carlos Alberto de Oliveira Fernandes

Dr. Marco Antonio Silveira

Instituto Nacional de Tecnologia da Informagéo - I'T]

Executora do Projeto
Tatiana Branco Belizario - Estudante
Instituto de Economia — Unicamp

Apoio
Fundagio de Amparo a Pesquisa do Estado de S3o Paulo (FAPESP)
Processo 00/09158-7

Endereco para Contato

Dr. Luiz Manoel Aguilera

Instituto Nacional de Tecnologia da Informagéo — ITI
Rodovia SP 65 (D. Pedro I) Km 143,5 — Caixa Postal 6162
CEP 13081-970 Campinas SP

Telefone: (19) 3746-6128

FAX: (19) 3746-6028

E-mail: luiz.aguilera@iti.br
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Orientacdes para o preenchimento:

¢ (aso haja divida ou receio em responder a qualquer questdo, favor deixa-la em
branco

» Se preferir, a empresa pode ser mantida andnima. No entanto, garantiremos a
confidencialidade das informagdes caso opte por identificar-se, o que seria
preferivel.

As questdes devem ser respondidas em relagio aos equipamentos existentes na
unidade da empresa que estd sendo pesquisada. Por exemplo, se a matriz da empresa
encontra-se em outra cidade, mas a pesquisa ¢ na filial em Campinas, as questdes
devem ser respondidas em relago a unidade de Campinas.
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PARTEI
INFORMACOES DA EMPRESA

1. Nome:

Razao Social:

Ano de Fundaco da empresa:

Enderego:

Fax:

Email:

Quantidade de veiculos na frota:

Numero de veiculos proprios:

Numero de veiculos de terceiros:

A SR VU

Numero de veiculos por tipo:
Toco:

Truck:

Carreta:

Idade média dos veiculos:

Movimentacdo de carga por ano:

Numero de Funcionarios (incluindo motoristas):

Ban:

Tanque:

Carrocenia:

o o o

Faturamento anual:

10. Volume de notas fiscais/més:

11. Volume de conhecimentos/més:

12. Tipo de carga transportada:
L a. secas
_+ b. fracionadas

13. Destino da carga (Regido predominante):

Oa. Sul
Ob. Sudeste
[} ¢. Centro-Oeste

14. Posicione esta unidade na corporagéo:
0 a. central da corporagéo
(I b, filial da corporagéo

O c. completa
O d. outras:

1d. Norte
[ e. Nordeste

O ¢. divisdo/grupo da central
[ d. outro - especificar:
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15. Assinale com um X, se a empresa possui os seguintes departamentos e, se esses sio
imnformatizados:

Departamentos

Departamento
inexistente

Totalmente
Informatizado

Parcialmente
Informatizado

Nio ¢
Informatizadeo

14.1

O Administrativo

142

O Financeiro

14.3

O Fiscal

14.4

J Recursos Humanos

14.5

(I Comunicagdo/Marketing

14.6

Comercial

14.7

14.8

O
[ Controle de Estoques
0 Transportes

16. Ha um departamento de informatica?
a.[ sim b.0 néo

17. Com que freqiiéncia os equipamentos de informatica sdo atualizados?

0 a.
Ob.
Mec.
Od.

un ano ou menos
entre um e dois anos
entre dois e trés anos
mais de trés anos

18. Quais sdo as expectativas da empresa quanto ao resultado desta pesquisa e, quais as
acBes praticas que poderiam ser tomadas em conjunto para resolver problemas da
empresa através da utilizagio das Tecnologias de Informacéo e de Comunicagio?




 PARTEN
ELETRONICA EMBARCADA

19. Indique os tipos de sensores que os veiculos da sua empresa estio equipados:

a. [ sensores de monitorago das condi¢Ses mecénicas do veiculos, os quais permitem
obter por exemplo informagdes sobre o motor, velocidade, etc.

b. O sensores que monitoram os movimentos das rodas, permitindo obter informagdes
sobre as condig¢Oes de dirigibilidade.

¢. [0 sensores que indicam as condiges dos pneus

. [ senseres de superficie que permitem monitorar a fricgfio e adesto dos veiculos as vias

de circulagdo.

[J sensores que monitoram a distancia de outros veiculos.

[1sistema de sensores que incluem radares anti-colisdes

[J sensores de deteccdo de obstaculos

T outros. Especificar

[al

g o

20. Os veiculos possuem dispositivos de injegfio eletrdnica de combustivel?
a.[] sim — Quantos veiculos possuem:
b.0 nfio

21. Existe no veiculo sistemas atuantes, ou seja “co-piloto” automatico?
a.0 sim — Quantos veiculos possuem:
b.O0 ndo

21.1 Se a resposta foi afirmativa, que fungdes desempenha o “co-piloto” ?
i controle lateral e longitudinal dos veiculos
[ monttoragfio das condi¢des do veiculo
G monitoragfio das condi¢des da pista
O recomendagdes a respeito da melhor rota
~1dispositivos de freio
0 controle da suspensio
M outros. Especificar

@ e o o

22.0s veiculos estdo equipados com tacédgrafo, utilizado para determinar dados do
percurso como: quilometragem, velocidade, etc?

a.0 sim — Quantos veiculos possuem:

b.J nfio

23. Os veiculos possuem dispositivo para definir limite de velocidade (cruize control)?
a.C sim — Quantos veiculos possuem:
b.LI ndo
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24. Os veiculos estio equipados com bussola eletrbnica, utilizada para calcular a

localizagio do veiculo em relagiio ao campo magnético da Terra? !
a.0 sim ~ Quantos veiculos possuem:
b.0 ndo

25. Os veiculos utilizam o sistema de peddgio eletrdnico (Sem Parar)?
a.0 sim — Quantos veiculos:
b.00 ndo

26. Os veiculos de sua empresa estdo equipados com:
a. 0 sensores de proximidade de outros veiculos - n° de

possuem:
. O microcomputadores de bordo —~ n.° de veiculos que possuem:

veiculos

O teclado —n.° de veiculos que possuem:
. O modem —n.° de veiculos que possuem:
O fax — n.° de veiculos que possuem:
O display — n.° de veiculos que possuem:
0O sintetizador de voz — n.° de veiculos que possuem:
C mapas digitalizados de cidades —n.° de veiculos que possuem:

L O S

—_—
=

00 CD player para mapas digitais — n.° de veiculos que possuem:

P—

J- Oradio de comunicagfo — n.® de veiculos que possuem:

27. Os motoristas recebem instrucdes através:

a. . sintetizador de voz c. [ nfo recebe instrugdes

b. [ display

28. A empresa possul um central de testes de veiculos?
a.l sim b.[0 nfio

29. A manutengéo dos veiculos € terceirizada?
a._ sim b.00 ndo

30. Quais testes sfo realizados nos veiculos:

a. [teste de poluentes f. Oregulagem de motor
b. [1amortecedores g. O bombas

c. O baterias h. O fluidos

d. O suspensdo 1. [ outros (Especifique}):
e. O filtros

que

! As informag@es obtidas do tacégrafo podem ser combinadas com as informagdes da bilssola eletrénica para

calcular a posig8o do vefculo.
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PARTE HI
EQUIPAMENTOS DE TECNOLOGIA DE INFORMACAQ EXISTENTES

NAS EMPRESAS
Hardware
31. Computadores
a. JPC b. 0 Machintoch
Quantidade: Quantidade:

Quantos computadores tem acesso a Internet:

Periféricos

32. Impressoras

a. [ laser b. O jato de tinta ¢. Jagulha (cartucho)

Quantidade: Quantidade:; Quantidade:

33. Quantos computadores estdo equipados com multimidia?

34. A empresa realiza tele-conferéncias?
a.l sim b.0 néo

Programas Aplicativos

35. Indique os sistemas operacionais utilizados na sua empresa:

allDos b.0 Windows 95/98
¢.[] Windows 2000/NT d.00 Unix
e.lJ Linux

f.[ outros. Especifique:

36. Indique quais séo os aplicativos de escritério utilizados:
a.0 Word b.0 Access

c.0 Excel d.0 PowerPoint

e.0 outros. Especifique:

37. Quais sdo os aplicativos de geracfo de imagens existentes?
a0 Corel draw b.0 Adobe Photoshop

¢.[1 nenhum

d.0 outros. Especifique:

38. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de gestdo empresarial?
adsim  Nome:
b.l1 ndo

39. A empresa possuil programas aplicativos (softwares) na area de gestio integrada?
a.Jsim b.0 néo



Se a resposta for afirmativa, preencha os dados abaixo:

a.0 SAP d.0 Mapics
b.0 Logix e.lJ Bpes
c..JJDE f.0Baan

g.Ll outro. Especificar:

40. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de Contabilidade?
aldsim  Nome:
b.0 ndo

41. A empresa possul programas aplicativos (softwares) na drea de Recursos Humanos?
allsim  Nome:
b.0 ndo

42. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de Compra/Venda?
a.dsum  Nome:
b.00 ndo

43. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de Composicdo de Cargas
em Caminhdes?

allsim  Nome:

b.J ndo

44. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de Controle e Manutengio
dos Veiculos? (Total Production Maintenance- TPM)

allsim  Nome:

b.00 néio

44.1 Este inclui controle e manutengfo dos pneus?
a.ll sim b.0 néio

45, A empresa utiliza programas aplicativos (softwares) na drea de gestfo de ativos?
a._ sim Nome:
b.0 ndo

46. A empresa utiliza programas aplicativos (softwares) na area de composi¢éo de custos ¢
determinagdo de pregos?
a.[sim b.00 néo
46.1 Se a resposta for afirmativa, este software ¢ adquirido no mercado?
a.ll sim b1 ndo

Neste caso, complete as informagdes abaixo:

Nome:

Fabricante: Data de Instalacéo:
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46.2 Este software ¢ desenvolvido pela propria Empresa?

a.C sim — Com base em quais aplicativos: b.00 néo

Bases de Dados

47. Existe uma base central de dados na empresa (Data Ware House)?
a.[] sim b.0 ndo

48. Qual a estrutura da base de dados?
0 a. centralizada
[l b. departamental

49. Indique as caracteristicas da plataforma de Hardware (para suporte da base de dados):
a.Ll RISC (AS400) b.0 SISC (Intel)

Capacidade de armazenagem:

50. Ha a utilizag8o de software de Gestéio de Base de Dados (DBMS)?
aTsim  Nome:
b.0 ndo

51. Quais s&o os departamentos que utilizam as Bases de Dados?

[ Administrativo [ Comunicagio/Marketing
O Financeiro [ Comercial

[ Fiscal [ Controle de Estoques

[1 Recursos Humanos U Transportes

&g




Sistemas de Comunicaciio e Redes de Computadores

52. Os computadores de sua empresa estdo conectados em rede?
a.0 sim b.00 ndo

53. Quantos servidores possui?

54. Sua empresa tem implementado algum sistema de gerenciamento da rede de
computadores?

a.[0 sim b.0 ndo

55. A rede interna € protegida (tem Firewall)?

allsim b.0 néio

56. Sua empresa tém algum sistema coorporativo em funcionamento?
a.[lsim b.0 ndo

57. A empresa tem Intranet implementada?
a.isim b.0} ndo

58. A empresa dispde de acesso remoto para clientes, funcionarios ou fornecedores?
a.llsim b.0 ndo

59. A empresa disponibiliza Email para funcionérios, fornecedores e colaboradores?
a.[] sim b.0 néo

60. A empresa utiliza a Internet para comércio eletrénico?

a.[l sim b.0 néo
Se a resposta foi afirmativa, em quais situagdes a Internet € utilizada?

0 para compras de clientes

Ll para vendas a clientes (B2C)

LI para compras de empresas (B2B)
0 para vendas a empresas

61. A empresa tem site na Internet?
a.[sim b.00 néo
Se a resposta foi afirmativa, indique o site:

WWW,

62. A empresa tem catalogo de produtos/servigos na Internet?
a.[ sim b.0 néo

63. As transagOes comerciais da empresa com fornecedores e clientes sdo protegidas (area

de seguranca)?
a.[ sim b.[I ndo
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PARTE IV
SISTEMAS DE GERENCIAMENTO DE ARMAZENS

64. A empresa utiliza equipamentos de movimentagfio e armazenagem de materiais?
a.l sim b.0 ndo
Se a resposta for afirmativa, especifique os equipamentos utilizados nas perguntas a seguir.

65. Ha utilizagdo de Veiculos Industriais, cuja fungfio principal € manobrar e transportar
materials?

a.[] sim b.0 ndo

Se a resposta for afirmativa, indique quais equipamentos sfo utilizados?
_ Carrinhos industriais 0 Poliguindastes

C Empilhadeiras {J Colchdes de ar

0 Rebocadores

0 Ouiros:

66. Ha equipamentos de elevagfo ¢ transporte de materiais cuja fung¢fo principal é a
transferéncia de cargas?

a.[] sim b.0O ndo

Se a resposta for afirmativa, indigue quais equipamentos sdo utilizados?
O Pontes Rolantes O Elevadores

O Guindastes O Talhas

O Guindastes Giratérios

0 Outros:

67. Ha utilizacdo de Transportadores Continuos (dispositivos mecénicos ou por gravidade
utilizados para o transporte continuo de cargas)?

a.[ sim b.00 néo

Se a resposta for afirmativa, indique quais equipamentos séo utilizados?

T Transportadores de rolos O Transportadores aéreos

0 Transportadores de correia 0 Correntes transportadoras

0 Rampas ou calhas 0 Transportadores pneumadticos
[ Outros:
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68. Ha utilizacdo de Recipientes e Unitizadores (dispositivos de uso repetitivo destinados a
conter € proteger o material no ciclo de movimentagfo ¢ armazenagem)?

a.0 sim b.0 nédo

Se a resposta for afirmativa, indique quais equipamentos sfo utilizados?

O Caixas O Contenedores
O Cacambas 0 Paletizadores
O Paletes, bergos

O Outros:

69. Ha utilizacdo de Estruturas de Estocagem (estruturas constituidas por perfis modulares
para a sustentacfo de cargas)?

a.[] sim b.0 nédo

Se a resposta for afirmativa, indique quais equipamentos sio utilizados?

0 Estanterias 0 Silos, tanques € reservatorios
1 Estruturas porta-paltes 0 Transelevadores

0 Armazéns estruturais

0 Outros:

70. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de Gestdo de Materiais em
Armazens?
a.[0 sim b.0 nfo

71. A empresa possui programas aplicativos (softwares) na area de Gestéo de Estoques?
a.C sim b.0J nfio

72. A empresa possui sistema com leitor de Codigo de Barras?
a.[d sim b.0 néo
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PARTE V
SISTEMAS DE RASTREAMENTO ROTEIRIZACAO

Rastreamento e Monitorag¢iio

73. A empresa utiliza sistemas de Rastreamento e Monitoragfo via satélite?
a.d sim b.00 ndo

74. O Rastreamento inclui a utilizag&o do sistema GPS (Global Position System)?
a.ll sim b.0 néo

75. H4 quanto tempo a empresa implantou este sistema?
a. [0 a menos de um ano ¢. [0 a mais de um ano
b. 0 a um ano

76. Quantos veiculos estdo equipados com este sistema?
77. Destes, quantos veiculos sfo proprios da empresa?
78. E quantos, dos veiculos equipados, sio de terceiros?

79. O tipo de sistema de Rastreamento utilizado € composto por:
a. Usatélite c. Usatélite/celular
b. Osatélite/radio

80. Qual € o0 modelo de Rastreador utilizado?

a. ] Cargosat d. 00 Motorela Motomap g. O Carcop
b. C Skymark III e. 0 Omnisat h. [JVM 2000
c. O Controlsat f. OMIRAS i. O Saver 2000

81. Todas as cargas transportadas sdo rastreadas?
a.[]sim b.0 néo
Se a resposta foi negativa, qual tipo de carga ¢ rastreada?

E qual o tipo que néo ¢ rastreada?

82. Existe, na empresa uma cental de controle da frota de veiculos?
a._ sim b.0 ndo

83. Ha comunicacfio dindmica ¢ em tempo real entre a empresa e o veiculo referentes a
cancelamento de pedidos, inclusio de novos pedidos, informagdes sobre condi¢des de
trafego, rota a ser seguida, etc?

a.lisim b.U néo

Se a resposta fol afirmativa, esta comunicacgéo ocorre através:
a. Jtelefonia celular c. Oradio e. Uoutro:
b. C fax d. 0 Email
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84. A empresa monitora continuamente a localizacfo de seus veiculos?
a.[]sim b.UJ ndio

85. A empresa exerce controle direto sobre os veiculos?
a.llsim b.0 ndo
Se a resposta fol afirmativa, de que maneira este controle & feito?
0 bloqueio de combustivel
O controle eletrénico da tampa de combustivel
U controle de velecidade
0 temperatura do compartimento de cargas
0 travamento das portas do compartimento
~J microfone na cabine do motorista
] sensores nos bancos do motorista
Tl cAmera de video na cabine do motorista
U outro:

N A

86. Existe comunicagdo direta entre os vefculos da frota?

a.ll sim b.0 néio
Se a resposta fol afirmativa, que tipo de informag8es sdo passadas de veiculo para
veiculo?
a. Ocondi¢des do tempo ¢. Dacidentes
b. Ocongestionamentos d. Ooutras:
Essa comunicagdo ocorre através de quais equipamentos?
a. 0 Email ¢. DO telefonia celular
b. [ radio
Roteiriza¢io

87. Ha uma interface entre 0s sistemas de Rastreamento e os Roteirizadores?
al sim b.0 néo

88. Ha utilizagdo de aplicativos e programas (software) para a Roteiriza¢do?
a.[lsim b.00 ndo

89. A Roteirizagdo ocorre de maneira:

a. O Estatica. O motorista insere a posi¢do corrente ¢ o destino e o microcomputador
informa a rota conectando as duas posi¢des.

b. O Dindmica. O motorista insere a posi¢io corrente € o destino e o sistema indica a
melhor rota e dd as primeiras instrugdes. Ao longo do percurso, esta rota pode ser
modificada em fun¢io de diversos fatores como: as condigbes de trafego, cancelamento de
pedidos, inclusdo de pedidos, acidentes, engarrafamentos, etc.

90. Ha a utilizagdo de compact disc contendo dados e mapas digitalizados de cidades e
rodovias?
a._ sim b.0 néo
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Se a resposta for afirmativa, o CD é utilizado para Roteirizac8o?
a.[1sim b.0 ndo

Mapas Digitalizados
91. A empresa possui mapas digitalizados das cidades abaixo relacionadas:
a. [ Campinas d. O Ribeirdo Preto
b. O Rio de Janeiro e. 00 Sdo Paulo

¢. [ S&o José do Rio Preto
f. 75 outras cidades do Estado de Sdo Paulo (Especificar abaixo)

0 outras cidade do Brasil (Especificar abaixo)

92. As informagdes dos mapas digitalizados sdo atualizadas com que periodicidade?

a. [0 anualmente C.
b. [ a cada seis meses d. Oacimade 1 ano

93. Os mapas digitalizados possuem os seguintes niveis de detalhes:
0 mimero de logradouros

0 fluxo de transito (sentido de méo e contram&o)

O altura de obstaculos (fios, viadutos, tineis, etc)

O raio de curvatura de curvas

0 largura de ruas, ponteg, tineis, etc.

outros. Especificar:

Customizacao da Base de Dados

94. A empresa possui bases de dados contendo os seguintes itens de customizago:

T informagdes sobre clientes (cadastro)
T histérico de entregas

O agrupamento de clientes por regido

O outros. Especificar:

03. Qual o tempo médio de entrega (média do més):

06. Quantidade de entregas no més:

97. Quais séo os horarios permitidos para a entrega:




98. Quais as restricdes existentes sobre a entrega de mercadorias:

O tamanho de ruas 00 isolamento de cargas (nfio misturar

O tipos de veiculos permitidos produtos de naturezas diferentes)

0 isolamento de veiculos 0 rodizio de veiculos na capital (Sio
Paulo)

99. A empresa t€m um cadastro sobre a posicfio dos clientes (Jatitude e longitude)?
a.l sim b.[J nfio

100. Ha um cadastro com os dias permitidos para a entrega?
a.llsim b.0 ndo

101. A empresa possul uma agenda de clientes?
a.l] sim b.0 nfo

Implantacio dos Sistemas

As seguintes questdes devem ser respondidas levando em conta o sistema que a empresa possui. Se por
exemplo, a empresa utiliza somente o sisterna de Rastreamento, as questdes devem ser respondidas em
relagdio a este. E, se a empresa utiliza os sistemas de Rastreamento e a Roteirizag8o, as questbes devem ser
respondidas em relagfio aos dois.

102, A empresa efetuou andlise prévia de custo/beneficio ao adquirir o sistema?
a.ilsim b.00 ndo

103.  Quais foram as melhorias observadas pela empresa na adogio dos sistemas. Indique
o grau de melhoria observado em cada caso.

[T ]

Preencha cada item de “a” até “o” na tabela abaixo

Siga a seguinte legenda:

Numero 1: o grau de melhoria observado foi muito baixo
Niamero 2: o grau de melhoria observado foi baixo
Numero 3: ¢ grau de melhoria observado foi bom
Numero 4: o grau de melhoria observado foi elevado

aumento da seguranga da carga transportada

melhor controle dos motoristas

melhoria dos servi¢os ao cliente

melhoria da decisgo quanto a mudanga de trajetos de coletas/entregas
socorro a veiculos quebrados

obteng¢do de informagdes instantdneas sobre a posi¢iio do veiculo
obtencdo de maiores vantagens competitivas

reducio na ociosidade da frota

controle do veiculo quanto ao nivel de combustivel, velocidade, presenga de caronas e
outros

aumento das vendas

aumento do nimero de clientes

l. aumento do lucro operacional

SER rho RO oR

e e
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m. reducdo no tempo de entrega/coleta
n. diminuigdo do ntmero de rotas
0. redugido no nimero de funcionarios

1- muito baixo 2- baixo 3-bom 4- elevado

5|2 | —|F =T e lelo o

104. O que levou a empresa a adotar os sistemas 7 Indique o quanto estes fatores
influenciaram na decisdo.

a. gerenciamento de riscos
| 0 1- muito pouco ‘ 0 2- pouco [ [ 3- médio } (0 4- muito |

b. melhoria do servico ao cliente
| (0 1- muito pouco [ [1 2- pouco | 0 3- médio | O 4- muito |

¢. outros fatores:

Se a empresa nfo utiliza os sistemas de Rastreamento, Monitoragéo ou Roteirizagéo,
responda as perguntas abaixo:

105. Por qual motivo a empresa néo adotou este sistema:

a. O custo elevado

b. O frota propria reduzida ou inexistente

c. O nfo conhece estas tecnologias

d. O utilizag8o de tecnologias alternativas

e. T ndo existe no mercado um sistema que se adapte as necessidades da empresa
106.  Se a empresa utiliza tecnologias alternativas, indique o que € utilizado:

a. O beep c. Descolta

b. Uradio d. O telefonia celular
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PARTE VI
RECURSOS HUMANOS

107.  Quantos socios tém a empresa:

108.  Qual a qualificagfo profissional dos sécios?

Sécio 1
O ensino médio O graduagéo 0] pos-graduacgio
Curso: Curso:;
Sécio 2
LI ensino médio 0 graduacdo [ pos-graduagiio
Curso: Curso:
Sécio 3
O ensino médio O graduagio [0 pos-graduagio
Curso: Curso:
Socio 4
0 ensino médio 0 graduacgio 0 pos-graduacio
Curso: Curso:

109.  Qual o perfil dos funciondrios da empresa? (Excluindo os motoristas)

Quantos funciondrios tém 1 grau?

- rom - e
Quantos funcionarios tém 2 grau?

Quantos funciondrios tém nivel superior? Especifique abaixo:
0 administradores de empresa. Quantos:
O contadores. (Quantos:
O analistas de sistemas. Quantos:
O engenheiros. Quantos:
O economistas. Quantos:

. Quantos:
0 . Quantos:
ad . Quantos:

110. A empresa oferece cursos de qualificagdo aos funcionarios?
a.llsim b.0 ndo




Indique os ultimos cursos oferecidos e, a quais profissionais eles se destinaram?

111.  Quantos motoristas trabatham na empresa?

112, Qual € o salario médio dos motoristas?

113.  Qual é o nivel de escolaridade dos motoristas?
1 1° grau incompleto. Quantos?
0 1° grau completo. Quantos:
11 2° grau incompleto. Quantos:
0 2° grau completo. Quantos:
0 Superior. Quantos:

114. A empresa oferece periodicamente cursos de qualificagiio aos motoristas?
a.J sim b.O néo

Indique os tltimos cursos oferecidos:

115. Ha treinamento com simuladores de caminhdes?
allsim b.0 nfo

116. A empresa implementou programas de:

116.1 Qualidade:
a.ll sim b.0 nfo

116.2 Reestruturagio da Empresa para atuar como Operador Logistico:
a.[ sim b.0 néio

{16.3 Outros:
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PARTEVI
INOVACAO TECNOLOGICA

117. A diretoria acredita que o desempenho competitivo da empresa melhoraria com o
uso intenstvo da Tecnologia da Informacgéo?
a.0d sim b.0 néio

118. Existem dificuldades financeiras para investimento em Tecnologia da Informagio?
a.[] sim b.0 nfio

119. A empresa vé o nivel de qualificagdo do seu pessoal como sendo suficiente para
empreender a implantac@o da Tecnologia da Informagiio?
a.[ sim b.00 ndo

120. Existem mecanismos para 0 monitoramento de elementos do ambiente externo?
a.00 sim b.0 néo

Em caso afirmativo, assinalar quais elementos do ambiente externo sfo monitorados:
a. I interesses e/ou nivel de satisfacfo c. 0 tecnologias de interesse

dos clientes d. 0 outros:

b. O atuagéio dos concorrentes

121.  Assinalar quais destas diretrizes estratégicas estéio definidas na sua empresa:

a. [1missio d. O politica de qualidade
b. O visdo e. [ outras:
c. [0 valores

122. Estas diretrizes sdo de conhecimento de que grupos de funcionarios? (pode ser mais de
uma alternativa)
a. [ diretoria ¢. U nivel operacional

b. T[] geréncia e supervisio

123. A empresa possui um plano estratégico de negécio formalmente defintdo?
a.ll sim b.0 ndo

124. O plano estratégico € de conhecimento de que grupos de funcionarios? (pode ser mais
de uma alternativa)
a.[ diretorias c.0 nivel operacionai

b.0 geréncias e supervisdo

125.Qual é a periodicidade de reviséo deste plano?
a.0 até 3 meses c.0de 6 a 12 meses

b..> de 3 a 6 meses
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126. A empresa possul metas e objetivos estratégicos formalmente definidos?
a.[l sim b.0 ndo

127.  Existem meios para garantir que cada setor ¢ nivel hierdrquico da organizacgo esteja
ciente de quais sdo seus objetivos e metas?
a.il sim b.0 nfio

128.  E de conhecimento da empresa as novas tecnologias relacionadas ao seu negdcio?
a.0J sim b.0 néo

129.  Em caso afirmativo, de que forma a empresa se informa sobre novas tecnologias?
a. O revistas

b. ) feiras € congressos

¢. 0 nenhum

d. 0 viagens no exterior

e. O consultorias

f. T benchmarking

g. Jinternet

h. I outros:

130. Vocé acredita que o desempenho competitivo da sua empresa pode aumentar com a
inovagéo tecnolbgica?
a.0 sim b.0ndo

131. De que forma vocé acredita que a inovagfio tecnolégica poderia ajudar a sua
empresa? (pode ser mais de uma alternativa)

a.00 aumentando a produtividade

b.l i melhorando a qualidade

c.0 melhorando a imagem da empresa

d.[l outras formas:

132, As diretrizes estratégicas de sua empresa consideram a inovagio tecnoldgica?
a.[l sim b.0O0 ndo

133. O plano estratégico de negdcio da sua empresa prevé a inovagéo tecnoldgica de
produtos e/ou processos?
a.00 sim b.0J ndo

134.  Quais os principals entraves a inovagdo tecnoldgica existente na sua empresa?
a.[] verba ¢.[ visio da diretoria
b.['1 qualificagéo dos funciondrios d.Ooutros:

135. A sua empresa possui um sistema da qualidade baseado na ISO 9000 ou outro
similar? (se nfo possuir o sistema da qualidade, pular as proximas duas questies)

a.dsim b.0 nfo
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136.  Sua empresa jd esté certificada?

a.0 sim b.0 ndo
Se a resposta fol afirmativa, desde que ano?

137, Como voce analisa o enfoque dado a Politica da Qualidade em sua empresa?

a.lJ cumprir os requisitos da norma
b.0 atender a Estratégia da Empresa
¢.[J atender objetivos e metas da Qualidade

d.C outro:

138. A empresa estaria disposta a participar de um esfor¢o conjunto para a inovagio
tecnoldgica coordenado por uma entidade publica?
Nota: a sua resposta ndo representa nenhum fipo de compromisso; € $6 uma pesquisa de interesse geral.

a.[]sim b.0 néo ¢.[] ndo sei

COMENTARIOS:

139. Vocé conhece algum tipo de financiamento, linha de crédito ou incentivo
governamental existente para investimento em inovag#o tecnoldégica?

a.[] sim b.0ndo

Quais?
A empresa ja utilizou ou tentou utilizar alguns desses mecanismos? (favor descrever abaixo)

140.  Quais s8o as principais preocupagdes da empresa ao que se refere ao funcionamento
das operagdes de transportes de cargas e ao seu proprio funcionamento interno?

i1 a. funcionamento do sistema de Rastreamento
O b. funcionamento do sistema de Roteirizago
O ¢. volume de notas fiscais

0 d. mapas digitais

[1e. outros:
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141, Quais séo as prioridades da empresa no que se refere principalmente a inovagio
tecnolégica?

O a. automatizar a gestdo da empresa

O b. implantar o sistema de Rastreamento

[Jc. implantar o sistema de Roteirizagéio

0 d. utilizagfio de mapas digitais

O e. utilizag@io de bases de dados para armazenar informacdes dos clientes

0 f. outros:

COMENTARIOS GERAIS:
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