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INTRODUÇÃO 

O setor de transportes é um elemento estruturador do espaço econôrruco, 

visto os impactos que produz em outros setores da economia, além de ser uma 

importante base para a infta-cstmtura nacional, juntamente com, por exemplo, 

telecomnnicações e energia. Conforme lembra Machado (1999), um adequado 

sistema de transporte é capaz de atender a demanda gerada por outros setores, de 

fmma a ser uma atividade-meio na sociedade. 

A relevância desse setor para a economia é reconhecida por diversos estudos, 

entre eles o Estudo da Competitividade da Indústria Brasileira (ECIB), realizado na 

primeira metade da década de noventa. Esse estudo constatou, segundo Barat (1993; 

p. 4), que os transportes se constituiriam em forte obstáculo à retomada do 

desenvolvimento se não fossem objeto de estratégtas e políticas públicas que 

introduzissem mudanças de grande envergadura no seu planejamento e nas suas 

operações. 

Falar sobre transporte rodovií.rio em um país com a extensão territorial 

como a do Brasil trata-se de uma tarefa muito interessante. Há o predomíruo 

absoluto do modal rodoviário, enquanto a multimodalidade poderia ser utilizada. 

Em países cujas dimensões territoriais assemelham-se à do Brasil, constata-se um 

maior aproveitamento dos recursos naturais, com a utilização de hidrovias, por 

exemplo. Dadas as condições estruturais brasileiras, tornou-se mais vantajosa, na 

visão de embarcadores, a utilização desenfreada do modal rodoviário, mesmo com 

uma malha viária predominantemente sem condições apropriadas de uso. 

Observa-se em países pertencentes a OECD (Otganzmtiotl for Ecot1omú: Co­

Operation and Development) iniciativas integradas para o desenvolvimento dos 

transportes, prrncipalmente o melhor aproveitamento dos recursos propiciados com 

a aplicação da Tecnologia da Informação (TI). De acordo com Belizário (2003; p. 7), 

uma das primeiras iniciativas ocorreu em 1967, com o Road Re.rearrh Programme. Para 

o Brasil, conforme apresenta o mesmo estudo, até os dias atuais perdura a falta de 

integração entre as iniciativas público/privada. 
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Trata-se de um setor, teoricamente, sem barreiras à entrada. 1\o mesmo 

tempo em que há empresas transportadoras brasileiras com mais de cinqüenta anos 

de existênoa, há, constantemente, o ingresso de trabalhadores autônomos. 

Predomina a gestão familiar na condução dos negócios e o transporte rodoviátio de 

carga sofre reduzida regulamentação. Essa é uma das causas atribuídas ao regime de 

mercado de concorrência pura, em que o preço é determinado pelo mercado e há 

livres fluxos de p!qyers. A situação atual é uma pressão sobre os preços, que reduziu 

muito a capacidade de investimento das transportadoras, visto que houve, a partir da 

segunda metade da década de noventa, um aumento da concorrência em virtude da 

entrada dos operadores logísticos no Brasil. 

Diante do que foi exposto, é prev1sível que a aplicação da Tecnologia da 

Informação no setor de transporte não aconteça de forma homogênea, como é 

apresentado neste trabalho. Contudo, mesmo quando a Tecnologia da Informação é 

utilizada, as diferenças entre as empresas são substanciais. 

Na primeira seção deste trabalho, na qual são apresentadas as características 

gerais da estrutura de transporte no Brasil, é focado o modal rodoviário de carga. 

São abordados pontos como a regulamentação do setor e a estmtura das empresas 

atuantes. Na seção seguinte (Capítulo 2), discute-se a importância da informação em 

uma organização. É apresentada a aplicação da Tecnologta da lo formação no setor 

de transportes. No Capítulo 3 são apresentados os estudos de caso realizados em 

três empresas de transporte rodoviário de carga, que têm filiais ou matriz na Região 

Metropolitana de Campinas. Posteriormente (Capítulo 4) é avaliada a demanda por 

transporte. Para tanto, são apresentados os estudos de caso realizados em um 

embarcador e em dois operadores logísticos. 
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1. O TRANSPORTE RODOVIÁRIO DE CARGA NO BRASIL 

A existência dos sistemas de transporte remonta ao Império Romano, de 

forma que é impossível pensar a humanidade sem uma estrutura de transporte, tanto 

de cargas quanto de passageiros. Essa 'coexistência' tem se tornado, nas últimas 

décadas, cada vez mais primordial para o circuito dos bens e serviços no mundo, 

dada a interdependência produtiva entre os países. Atualmente, existem processos 

pmdutivos de um mesmo produto que estão desmembmdos pelo mundo. Há 

plantas instaladas em diferentes países que estão voltadas para o mesmo ftm. A 

escolha do sistema de transporte de carga faz parte dos componentes da definição 

estratégica das grandes empresas globais. 

Mesmo diante de tanta complexidade, visto que integrar fronteiras nao se 

trata de uma tarefa elementar, Lima (2000; p. 108) apresenta a definição de 

transporte de carga como sendo a "garantia do deslocamento de bens dentro de 

condições temporais e de forma íntegra". Essa garantia de deslocamento é uma 

condição estrutural dos sistemas econômicos. O transporte é uma atividade-meio na 

soCiedade; trata-se de um elemento estruturador da atividade econômica, pois os 

centros de produção e de consumo conectam-se através do transporte, bem como 

os fornecedores de insumos necessários aos processos produtivos. 

A relevância do setor de transportes, no contexto de um mundo sem 

'fronteiras produtivas', é corroborada por vários estudos e artigos, entre eles um 

trabalho desenvolvido por Paulo & Montagna (1997; p. 11). Os autores evidenciam 

a necessidade de se partir, para qualquer diagnóstico deste setor, "de uma premissa 

bástca e irreversível: os processos de globalização e liberalização dos mercados 

demandam uma maior integração da infra-estrutura". Sem um adequado ststema de 

transporte é inviável pensar no desenvolvimento econômico. 

1.1. Panorama do setor 

O Brasil, dada !'ma extensão territorial e estrutura produtiva concentrada nos 

centros urbanos, principalmente nas regiões Sul e Sudeste, possui uma proeminente 

indústria de transportes. Aliada à indústria de transporte, com a estatização das ferrovias 
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(no final da década de 50) c a grande burocracia portuária, foi feno do moda! rodoviário a 

opção para a matriz de transportes do país. Desde o governo do premkme \v'ashtng ton 

Luís (1926-1930), CUJa diretriz era "governar é abrir estradas", foram sendo formadas no 

país as 'raízes no moda! rodoviário'. Um grande impulso aos investlmcntos públicos no 

setor de transporte rodoVlário foi a criação, em 1945, do Fundo Rodowíno NaciOnal. 

Através desse programa (exunto pela Constituição Federal de 1988) foram realizados 

mvestlmentos na infra-estrutura do setor, com recursos advindos da tributação de 

combustíveis e dcnvados. Pode-se notar no Gráfico 1.1 a mmor reprcscn taçào dos 

investimentos no setor de transporte no PIB brasileiro eleve-se ressalmr o período 

anrerior à exttnçào do Fundo Rodoviário Nacional - em contraste com as Jnvcrsôes elo 

flllal da década de noventa. 

Estão previstos para 2004 investimentos de R$ 2 bilhões na recuperação das estradas 

feclerrus, bem como um plano para modernização da frota brasileu a e o Plano P lurianual 

2004-2004 (PPA) para o setor. Entretanto, o deseguili'brio na matrlz dos transpones, 

certamente, não será sanado no curto prazo. 

Gráfico 1.1 
Participação dos Investimentos no Setor de Transportes em relação ao PIB 
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Fonte (prunána)· 1\ltnisténo dos Transportes (1998) 

Contudo, em meados da segunda metade dos anos 90, fo1 fomentada a compeuçào 

com os outros moda1s além do rodoviário. Foram reprivatlZadas algumas ferrov1as e 

pnvatt7.ados alguns porros, mas a liderança continuou com o modal rodoY1áno 
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Tabela 1.1 
Representatividade do Setor de Transportes na Economia Brasileira 

V alo r adicionado pelo setor de 
transportes no PIB 4,4% 
Valor adicionado pelo setor de 
transportes no PIB R$ 42,2 bllhões 
Empregos diretos gerados 1,2 milhões 
Fonte: CNT /CEL (2002) 

A estimativa do valor adicionado na economia brasileira pelo setor de 

transportes como um todo é de 4,4% do PIB, o que equivaleu, em 1999, a R$ 42,2 

bilhões (ver Tabela 1.1). É, também, um importante setor gerador de postos de 

trabalho, com 1,2 milhões de empregos diretos. 

Analisando as informações disponíveis para a segunda metade do século XX, 

constata-se que o setor de transporte sofreu uma variação de crescimento mruor que 

a observada no PIB brasileiro entre 1950 e 1980 (fabela 1.2). Enquanto o PIB 

cresceu 7 ,3%, a taxa observada no setor de transporte foi de 9,9%. O modal 

rodoviário é o que manteve a liderança (12,2%), apresentando o maior crescimento, 

quer seja no setor de transporte, quer seja na comparação com a atividade 

cconôrmca. 

Tabela 1.2 

Evolução do Setor de Transportes no Brasil entre 1950 e 1980 

PIB 
Setor Transportes 

Rodoviário 
Ferroviário 
Navegação 
Aéreo 

Variação(% a.a.) 
7,3 
9,9 

12,2 
7,8 
5,6 
7,9 

Fonilr. Elabomdo a partir de Reis (1998) 

A relevância do setor do transporte rodoviário também pode ser observada 

pela receita gerada pelas empresas. Percebe-se que o modal rodoviário continua 

sendo responsável pela parcela de maior representatividade na receita operacional 

liquida do setor de transportes, cerca de 50% (Tabela 1.3). 
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Tabela 1.3 
Receita Operacional Líquida do Setor de Serviços 

Receita Operacional Representatividade 
Atividades Liquida (em R$) (%) 

2000 2001 2000 2001 
Transportes e serviços 
auxiliares dos 60.022.785 70.538.988 28,21 28,1 1 

transportes 
Transp. ferroviário 

2.519.621 2.881.756 4f 4,1 2 
e metroviário 
Transp. rodoviário 32.927.339 36.714.722 54 92 

52 02 

Transp. passageiro 14.913.789 16.302.692 24.82 23,1 2 

Transp. carga 18.013.550 20.412.029 3o'o2 28,92 

Transp. aquaviário 2.832.123 3.985.661 4.72 s'72 

Transp. aéreo 10.829.636 13.627.863 18,02 19,32 

Serviços auxiliares 
dos transportes e 

10.914.067 13.328.987 18,22 18,92 
agências de 
viagens 

Total dos serviços 
empresariais não- 213.098.745 250.895.901 
financeiros 

}"'ontr: !RGE 

Notar. {1) Rcprcscntatividad~ da rece!tu auferida na atividade de transportes em função Jo total de 
~crviçu~ empre:>ariai:; não-financCll'os, nos respectivo:; anos. (2) Rcprescntatividad~ da t·ccdta 
auferida em cada tipo de trnn>portc em função do total da atividade de tran:;portcs. 

Quando verificado o número de postos de trabalho, a importância do 

transporte rodoviário é maior que a observada na receita, pois a representatividade 

dos postos de trabalho gerados neste setor tem participação próxima a 75% (Tabela 

1.4), tanto em 2000 como em 2001. 

Atividades 

Transportes e serviços 
auxiliares dos 
transportes 

Transp. ferroviário 
e metroviário 
Transp. rodoviário 
Transp. 
passageiros 
Transp. cargas 
Transp. aquaviário 
Transp. aéreo 
Serviços auxiliares 
dos transportes e 
agências de 
viagens 

Total dos serviços 
empresariais não­
financeiros 

Fot1te: IBGE 

Tabela 1.4 
Pessoal Ocupado no Setor de Serviços 

Número de pessoas Representatividade(%) 
2000 2001 2000 2001 

1.215.280 1.304.447 2o.i 20,81 

38.005 37.865 3,f 2,92 

908.959 966.567 74,82 74,1 2 

575.096 577.146 47,32 44,22 

333.863 389.421 27 52 29 92 

13.131 16.891 1 '1 2 1,32 

37.853 40.808 3,1 2 3'f 

217.332 242.316 17,92 18,62 

5.879.721 6.262.340 

Notas: (1) Repre~entatividade do número de posto~ de trnbalho na atividade de 
trnnsportes em função do total de ~crviço:; empresariais nào-fmanceiro~, nos respectivos 
anos. (2) Repre5entatividade do número de postos de trabalho em cada tipo de 
transporte em função do total da atividade de transporte5. 
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Focando a análise na matriz de transportes brasileira durante a década de 

noventa (Tabela 1.5), o modal rodoviário apresentou pequena tendência de 

crescunento. No entanto, nos últimos anos, houve uma redução da participação 

desse modal na matriz de transporte; mesmo assim, a participação é maior que a 

verificada no inicio da década (de 58,4% em 1991 para 60,5% em 2000). Sendo 

assim, são complementares as informações de um cresomento do setor de 

transporte rodoviário de carga maior que o PIB brasileiro entre as décadas de 

cinqüenta e oitenta. No ta -se uma leve diminuição da participação do setor de 

transporte (de 61,7% em 1993 para 60,5% em 2000). De qualquer modo, deve-se 

constatar que a predominância do setor rodoviário se mantém. 

Tabela 1.5 

Distribuição Modal do Transporte de Carga Brasileiro 

Moda I 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 
Aéreo 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 0,3 
Dutoviálio 3,5 3,4 4,2 4,0 3,9 3,8 4,5 4,4 4,6 4,5 
Ferroviário 21,8 21,6 22,6 23,3 22,3 20,7 20,7 20,0 19,6 20,9 
Hidroviário 16,0 13,2 11,2 10,3 11,5 11,5 11,6 12,7 13,2 13,9 
Rodoviário 58,4 61,5 61,7 62,0 61,9 63,7 62,9 62,6 62,3 60,5 

Fa11t~: GEIPOT 

Ao analisar matrizes de transportes de outras localidades (Tabela 1.6), pode­

se observar que a predominância do transporte rodoviário sobre os outros moclais 

também é característica de alguns países europeus. No Reino Unido, o modal 

rodoviário foi responsável, em 1999, por 68% da movimentação das cargas. 

Somente na Polônia o transporte rodoviário (55%) é men01" que o observado no 

Brasil (62,3%). 

País 
Reino Unido 
Brasil 
Alemanha 
Polônia 

Fo11te: GEIPOT 

Tabela 1.6 

Quantidade de Toneladas-Quilômetro Transportadas 

Por Modalidade e País, em 1999 

Rodoviãrio (%) 
68 
65 
63 
55 

Aquaviãrio (%) 
24 
15 
17 
1 

Ferroviãrio (%) 
8 

20 
20 
44 

Total(%) 
100 
100 
100 
100 

Por outro lado, comparando-se a utilização do modal rodoviário em outros 

países de grande extensão territorial (China, Austrália e EUA), constata-se que o 

Brasil tem um uso muito acima da média (Figura 1.1). Enquanto na China somente 

9 



8% dos transportes são feitos por rodovias, na Austrália a participação é de 24%. A 

méclia brasileu:a está em 60%. 

Figura 1.1 

Participação do Moda! Rodoviá rio na Matriz de T ranspor tes- Comparação entre Brasil 

e Outros Países de Grande Extensão T erritoria l 

60% 

24% 26% 

8% 

China .A.ustrália EUA Brasil 

Ponte: CEL/COPPE,\D (2002) 

Enfim, no Brasil é indiscutível a liderança clisparada do modal rodovtáno 

sobre os demais meios de transporte. A compreensão da compostção desse 

segmento toma-se muito rmportante para o entendimento da dinârmca dos 

transportes e a sua relação com a atividade econômica do país. 

1\ estabilização de preços vivida a partir da segunda metade da década de 

noventa, aliada à abertura da economia aos produtos cstrangeu:os, levou os 

embarcadores (os propnetários da carga) a uma mudança de postura, os quats foram 

voltando os esforços para o foco no negócio principal (core bi!Jine.fJ), de modo que a 

atividade de transporte, antes executada pela empresa proprietána da carga, passou a 

ser executada por empresas especializadas. 

Na Análise Setorial sobre o Transporte de Cargas no Mcrcosul (Gazet:.'l 

Mercant:tl, 1997; p. 81), é mostrado que esse movimento de tcrccirizaçào vinha 

acontecendo desde meados da década de oitenta. Isso conststlu em uma 

moclificação da característica observada no irúcio da década c.le novcnca, quando o 

produtor da mercadoria também investia no transporte, fazendo aqutstção de 

caminhões, entre outras atividades. Essa moclificação fot uma resposta à constatação 

de que terceu:izar o transporte significava menor custo e esforço em tarefas que não 

estavam relacionadas diretamente com o negócio principal. Obsctvando a Tabela 
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1.7, pode-se verificar uma redução próXlma a 60% (de 36,9°1(, para 21,7%) na 

participação do número de caminhões em circulação cuja propnedade era de 

empresas que transportavam a própria carga, comparando-se o início da década de 

noventa (1990) com sua metade (1995). 

Movimento oposto é o verificado na frota dos autônomos e das empresas 

transportadores. O número de caminhões em circulação CUJa propriedade é de 

autônomos teve um aumento de cerca de 20% (passando de 34,5% para 43,0%). Já 

as transportadoras apresentaram um aumento maior na frota (35%), deixando de 

representar 21,5% (a menor participação na frota brasileira em 1990) para superar 0 

transportador de carga própria em 1995 (com 29,3%). Enfim, percebe-se uma 

especialização dos serviços de transporte em profissionais do setor. 

Tabela 1.7 

Frota de Caminhões em Circulação por Tipo de Transportador (em%) 

Empresas de Transporte Comercial 
(transportadoras) 
Transportador Comercial Autônomo 
Transportador de Carga Própria 

Fonte: Anuá.cio de Transporte de Carga (1997; p. 13) 

1990 1995 

21,5 
34,5 
36,9 

29,3 
43,0 
21,7 

Outra modificação no setor que pôde ser percebida, também na década de 

noventa, foi a maior atuação dos operadores logísticos no país. 

No Panorama Setorial Operadores Logísticos, a atividade de logística é 

definida como "o gerenciamento do fluxo de mercadorias e mformações ao longo 

da cadeia de suprimentos como um todo, do começo ao fim do ciclo de vida do 

produto" (Gazeta Mercantil, 2002; p. 3). Os negócios logísticos implementaram um 

incremento significativo no desenvolvimento do ambiente competitivo das 

organizações empresariais, as quais visam atenuar os pontos fracos, assegurar custos 

mais baixos e aumentar a satisfação do consunúdor. 

Conforme é afirmado nesse estudo, o primeiro operador logístico a atuar no 

mercado brasileiro foi a Brasildock's (em 1985), urna substdiária da Pirelli. O 

objetivo desse operador era especificamente atender às necessidades de logística do 

grupo. Somente em 1991 instalou-se no país a Divisão de Distribuição Física da 
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Philips (DDF Logística). O objetivo também era o mesmo: atender demanda de 

empresa transnacional. 

O boom de operadores logísticos deu-se entre 1993 c 1995. No Panorama 

Operadores Logísticos é apresentada uma estimativa da Associação Brasileira de 

Movimentação e Logística (AB11L), de que o número de operadores logísticos 

crescia, em média, 5% a 7% ao mês. A intensa 'movimentação' desse setor atraiu 

grandes plqyer..r internacionais, além das empresas nacionais (as transportadoras) que 

passaram a agregar novos serviços aos tradicionais. Vale uma ressalva, existem 

empresas que não desempenham todas as funções de operadores logísticos, 

entretanto, assim se autodenominam. 1 A forma de contratação dos serviços 

logísticos é personalizada para cada cliente. Desse modo, os dispêndios com 

transporte e armazenagem ficam a cargo do operador logístico. Aliando as duas 

grandes mudanças ( terceirização dos transportadores e entrada dos operadores 

logísticos), percebe-se uma reorgamzação setorial, inclusive com ma10r 

profissionalização dos serviços oferecidos. 

Em síntese, a atividade de transporte é primordial para qualquer atividade 

econômica, sem falarmos na função cultural e social, com o deslocamento de 

pessoas. O modal rodoviário é o que predormna na matriz de transporte brasileira. 

Como conseqüência, é um setor gerador de emprego e riqueza. 

1.2. Regulamentação no setor de transporte rodoviário 

O Estado pode intervir em alguns setores, através de regulamentação 

específica e/ou com o estabelecimento de normas técnicas. No caso do setor de 

transporte, o modal aéreo atua sob rigorosa regulamentação. Entretanto, o 

rodoviário não tem a mesma característica, pois nesse setor v1gora uma mínuna 

1 
No estudo em questão (Gazeta Mercantil, 2002) é apresentada uma didática definição 

do termo operador logístico, como sendo uma empresa capaz de controlar o estoque, 
armazenagem e gestão dos transportes de outras empresas. Para a realização dessas 
atividades, os operadores logísticos podem contar tanto com ativos próprios ou de terceiros. No 
que se refere à gestão de transporte, o que particularmente interessa neste estudo, a grande 
maioria dos operadores que não se originaram do transporte subcontratam a atividade, de 
forma que somente coordenam os trabalhos para o embarcador. 
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regulamentação, que tem implicado, nas últimas décadas, na possibilidade de livre 

mobilidade para a enttada e saída de ofertantes. 

Para controlar esse fluxo, já houve tentativas do governo de intervir no setor. 

Segundo informado por Reis (1998; p. 6), entre 1983 e 1990, a "atividade esteve 

sujeita a autorização federal", "mas voltou a ser totalmente livre a partir de 19 de 

fevereiro de 1998, quando a legislação regulamentadora acabou formalmente 

revogada". A partir de então, vigorou o regime das 'leis de mercado', sem 

necessidade de qualquer autorização para operação. 

No ano de 2000 houve uma tentativa, sem êxito, da NTC (Associação 

Nacional do Transporte de Carga)- segundo informado no Anuário do Transporte 

de Carga (2000; p. 34) - de propor a regulamentação estatal, ao menos para o 

estabelecimento de uma quantidade minima de veículos em circulação. Tal 

proposição tinha como objetivo m:inimizar a entrada de transportadores autônomos. 

A justificativa era que a atuação desses ofertantes provoca uma queda de preços, 

pois eles têm um menor custo por transações, o que inviabiliza a concorrência com 

as empresas transportadoras. 

Como entidade do Estado destacada para o setor de transportes, existiu o 

GEIPOT. Em 1965 foi formado o Grupo Executivo de Integração da Política de 

Transportes (GEIPOT), com a fmalidade de subsidiar um convênio feito entre o 

governo brasileiro e o Banco Internacional para Reconstrução e Desenvolvimento 

(BIRD). Em 1973, a denominação do grupo passou a ser Empresa Brasileira de 

Planejamento de Transportes (a sigla foi mantida). A partir de então o GEIPOT 

assumiu a função de apoiar técnica e administrativamente o Executivo, no tocante à 

formulação de politicas públicas, bem como promover e executar toda a gama de 

estudos e trabalhos para a condução dos transpottes no Brasil. A extinção do 

GEIPOT deu-se no segundo governo do presidente Fernando Henrique Cardoso, 

em 2002, dando continuidade à polit:ica desse governo de ctiação de agências dt: 

regulação. No mesmo ano (2002) foi formada a Agência Nacional de Transportes 

Terrestres (ANTT). 

A ANTI tem a função de "promover estudos e levantamentos relativos à 

frota de caminhões, empresas constituídas e operadores autônomos, bem como 
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organizar e manter um registro nacional de transportadores rodoviários de carga", 

conforme veiculado em sua home page. 

Consoante mostrado por CEL/COPPEAD (2002), o Brasil, em comparação 

a países como EUA e Espanha, apresenta uma estrutura regulatória mínima 

(Quadro 1.1). Para agravar a situação, há uma certa ineficiência entre os mecanismos 

existentes. Uma das exigências brasileiras é a limitação do peso máximo por eixo do 

veículo. A fiscalização dessa exigência acontece através das balanças de pesagem, 

que estão localizadas nas rodovias. Entretanto, constata-se, na prática, pouca 

efetividade dessa regulação. 

Quadro 1.1 

Comparação da Estrutura de Regulamentação do Transporte Rodoviário de Carga 

Fonte: CEL/COPPEAD (2002) 

Ainda comparando a regulamentação do setor de transportes em alguns 

países da União Européia, segundo informado por Reis (1998; p. 7), há a 

obrigatoriedade dos caminhões serem equipados com "dispositivo capaz de 

controlar e registrar automaticamente os seus deslocamentos e os tempos de 

trabalho e de descanso dos motoristas" para a regulamentação do setor. 

Analisando os resultados apresentados na Tabela 1.8, verifica-se que das 73 

balanças existentes nas rodovias federais brasileiras, apenas 28 funcionam (38,4%). 

Isso implica que mais da metade das balanças (61,6%) estão sem condições de uso. 
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Ainda mais, eXistem estados em que não há balanças em funcionamento. É 0 caso 

de Rondônia, Patá (que consistem nos únicos equipamentos da região Norte do 

país) e Bahia. 

Tabela 1.8 

Quantidade e Estado de Funcionamento das Balanças 

em Estradas Federais Brasileiras, em 1999 

N° Balanças Funciona Não 
Funciona 

RondOnia 0,0 100,0 
Pará 1 0,0 100,0 
Pernambuco 3 66,7 33,3 
Bahia 2 0,0 100,0 
Minas Gerais 18 44,4 55,6 
Espírito Santo 4 25,0 75,0 
Rio de Janeiro 6 16,7 83,3 
São Paulo 6 66,7 33,3 
Paraná 12 33,3 66,7 

Santa Catarina 4 25,0 75,0 

Rio Grande do Sul 11 36,4 63,6 
Mato Grosso do Sul 2 50,0 50,0 

Mato Grosso 2 50,0 50,0 

Goiás 1 100,0 0,0 
Total 73 28 45 
Re~resentatividade (%) 100 38,4 61,6 

l:'ônte: GEIPOT 

Enftm, o setor de transporte no Brasil tem uma minima regulamentação, a 

qual ainda tem pouca efetividade. 

1.3. Empresas rodoviárias de transporte de carga (players) 

O setor de transporte rodoviário no Brasil vive um regime de concorrência 

pura. Isso significa que os preços são determinados pelo mercado e há livre 

mobilidade, teoricamente, para entrada e saída de ofertantes. Partindo dessa 

estrutura, o que se encontra é, atualmente, uma média do preço do frete que 

diftculta o retomo do capital investido e a realização de novos investimentos. Essa 

situação torna difícil o equilíbrio entre os custos e o crescimento das empresas. 

Vários são os trabalhos que retratam esta situação. Em CEL/COPPEAD 

(2002) é apresentado um custo 42,2% maior que o preço médio do frete praticado 

no mercado brasileiro (Gráfico 1.2). Em rotas de menor distância (menos de 200 

quilômetros) a situação é impraticável, dado o gap entre preço e custo do frete. 
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Obviamente essa não é a margem com que operam todas as empresas, mas, 

certamente, é sentida com maior intensidade nas transportadoras de pequeno porte, 

visto que estas têm poucos recursos para a diferenciação dos serviços prestados. 

Gráfico 1.2 

Preço do Frete Rodoviário X Custo 

Valor do frete Rodoviário (R$ J T on'Km) 
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Fonte: CEL/COPPEAD (2002; p. 33) 

Outro indicativo dessa situação pode ser visto em Torres (2002), que aflrma 

a existência de um consenso entre empresas transportadoras de cargas e autônomos 

de que vigora, atualmente, um baixo nível nacional do preço do frete. Como os 

autônomos não operam com estrutura de trabalho similar às observadas nas 

empresas transportadoras (as quais possuem custo flxo proporcionalmente maior), 

esse consenso demonstra que a situação está afetando os dois ofertantes. 

Em conseqüência de um baixo nível de fretes, a operação abaixo do custo 

traz muitas ineficiências ao setor e externalidades negativas à economia como um 

todo. Entretanto, mesmo com uma acirrada concorrência pelo menor preço, a 

facilidade para entrada ainda atrai muitos entrantes. As pequenas barreiras (Figura 

1.2) à entrada implicam em um aumento da oferta de serviços de transportes 

(principalmente proveniente de autônomos, conhecidos no setor como agregados). 

Com muita oferta de um mesmo serviço (notar que, ainda, não estamos falando de 

serviços diferenciados, como, por exemplo, da utilização da T.I.), a tendência é de 

que haja baixa no nível de preços. Isso implica em reduzidas condições para a 

realização de investimentos, principalmente para a sustentação do negócio (tal como 
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a expansão das atividades, a renovação da frota, bem como as condições de 

manutenção). A conseqüência final dessa 'movimentação' foi classificada no estudo 

CEL/COPPEAD (2002) como "o ciclo vicioso do transporte rodoviário". 

,-----------, 
! Baixo Valor do$ 1 
1 Fmh:Js : t..----------... -----...! 

r···-·-···•••••••"• ·····-·-· ........... ... 1 l . I ~ 

I Sobre P<eso j + I Baixa Renovaç;fto l 
I SoOO:í Jorrw"Kia 1 I Baixa rvtanul.ençoo j 
L ................ J l •••••••••••••••• J 

Fonte: CEL/COPPEAD (2002; p. 34) 

Observando as tabelas 1.9 e 1.10, é possível validar as constatações do estudo 

CEL/COPPEAD sobre o ciclo vicioso. Há uma enorme concentração em veículos 

destinados ao transporte de carga com mais de 1 O anos de uso (72,2% em 1999 e 

72,1% em 2000). 

Tabela 1.9 
Número de Veículos Existentes no Brasil, 

por Ano de Fabricação (em 1999) 
Representatividade 
em relação ao total 

Ano de Fabricação Transporte de Carga do transporte de 

Até 1989 
1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 
Total 
Fonte: GEIPOT 

1.283.912 
46.848 
44.701 
24.789 
38.291 
54.551 
72.519 
42.198 
63.801 
60.778 
45.696 

1.778.084 

carga(%) 
72,2 

2,6 
2,5 
1,4 
2,2 
3,1 
4,1 
2,4 
3,6 
3,4 
2,6 

100,0 
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Tabela 1.10 
Número de Veículos Existentes no Brasil, 

por Ano de Fabricação (em 2000) 

Ano de Fabricação 

Até 1990 
1991 
1992 
1993 
1994 
1995 
1996 
1997 
1998 
1999 
2000 
Total 

Fontff'. GEIPOT 

Transporte de Carga 

1.324.192 
44.693 
24.903 
38.232 
54.413 
72.386 
42.169 
63.743 
60.819 
55.436 
55.217 

1.836.203 

Representatividade 
em relação ao total 

do transporte de 
carga(%) 

72,1 
2,4 
1,4 
2,1 
3,0 
3,9 
2,3 
3,5 
3,3 
3,0 
3,0 

100,0 

A análise de que há uma grande concentração no nlunero de veículos com 

mrus de dez anos de fabricação é complementada quando vistos os números da 

idade média da frota brasileira (Tabela 1.11). Na década de noventa, no mesmo 

período em que há uma especialização dos serviços de transportes, observa-se um 

envelhecimento da frota em relação a meados da década de oitenta. Enquanto em 

1985 a idade média da frota brasileira destinada ao transporte rodoviário de carga 

era de 1 O anos e 7 meses, dez anos após, a média foi de 13 anos e 3 meses. A partir 

de então foi constatada uma pequena redução da idade média, mas, mesmo assim, 

em 2002 a média de 12 anos e 8 meses é maior que em 1985. 

Uma frota envelhecida implica em ponto de estrangulamento para o setor, 

principalmente no uso da Tecnologia da Informação (TI). Uma frota antiga, 

geralmente, demanda elevados custos de manutenção, o que, invariavelmente, torna 

ainda mais escasso o investimento em TI. Deve ser ressaltada outra conseqüência de 

uma frota envelheuda, a geração de extemalidades negativas, pois veículos mais 

antigos tendem a poluir mais o meio ambiente. 

1985 
10a7m 

1990 
11a11m 

Tabela 1.11 
Idade Média da Frota Brasileira 

1995 2000 2001 
13a3m 13a1m 12a9m 

Fo11te: Simlipeças, In: 1\nuário do Transporte de Carga (2003; p. 12) 

2002 
12a8m 
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Uma outra peculiaridade do setor de transporte rodoviário (que não é 

exclusiva a ele) é a organização familiar do negócio. Foi averiguado que, das 137 

emptesas listadas no Anuário do Transporte de Carga (2003; p. 136- 161), 93 delas 

possuem na diretoria dois ou mais membros com o mesmo nome da família. Isso 

significa que em 68% das empresas da amostra em questão a gestão é de origem 

familiar. Se fosse extrapolada a análise para o controle de capital, certamente o 

resultado seria semelhante, isto é, a propriedade das empresas de transporte está 

fortemente concentrada nas mãos de famílias. Uma conseqüência dessa 

característica são os problemas advindos com a sucessão do comando das empresas, 

entre outras. 

Observando a Tabela 1.12, constata-se que há concentração no setor quanto 

ao número de colaboradores, pois 92,8% das empresas empregam até 19 

colaboradores. Por outro lado, essas mesmas empresas são responsáveis por apenas 

32,4% da receita operacional líquida por ano. Já em extremo oposto são encontradas 

as empresas que abrigam mais de 99 colaboradores: somente 1% do total de 

empresas possuem esta característica, e detém 41,6% da receita. 

Tabela 1.12 

Número de Empresas e Receita por Faixa de Colaboradores, em 1999 

Faixa de Número de Participação Receita Participação Receita 
Colaboradores Empresas no total de operacional no total da média 

empresas líquida anual receita ("'o) anual 
(%) (R$ mil) (R$ mil) 

Até 5 23.908 69,1 3.068.900 17,6 128 

6 a 19 8.192 23,7 2.580.910 14,8 315 

20 a 49 1.693 4,9 2.553.820 14,6 1.508 

50 a 99 447 1,3 1.993.870 11,4 4.460 

Mais de 99 346 1,0 7.235.400 41,6 20.911 

Total 34.586 100,0 17.412.900 100,0 503 

Fo11ü: IBGE; i11 Vianna (2003; p. 1) 
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Enfim, a estrutura que compõe o setor de transporte é homogênea em alguns 

pontos, como a organização familiar e a idade da frota.z Entretanto, há grande 

diferença quanto ao porte das empresas (faturamento). As conseqüências dessa 

diferença podem ser observadas pela aplicação da Tecnologia da Informação no 

fluxo de material e informação em cada porte de empresa, questão tratada no 

Capítulo 3. 

1.4. O Fluxo de Materiais e Informações 

O fluxo de materiais nas empresas transportadoras de cargas começa com a 

retirada das mercadorias no embarcador, passa por todos os processos de transporte 

(coleta, eventuais etapas de armazenagem temporária, distribuição e entrega). A 

literatura especializada mostra a composição de cada etapa, de forma que este 

trabalho pretende possibilitar a visão como um todo do ciclo de transporte 

rodoviário de carga. 

Para haver a solicitação do transporte pelo embarcador é necessário que, 

muito antes, tenha sido tomada a decisão da produção do bem . Bowersox & Closs 

(2001) apresentam a estrutura dos agentes envolvidos para a tomada de decisão 

sobre transportes (ver Figura 1.3). Compõem essa estrutura: embarcador; 

destinatário; transportadora; governo e o público. 

Figura 1.3 
Participantes nas Decisões de Transporte 

Público 
, .... 

-------~ Fluxo de bens 

~ .: Fluxo de informaçã 

_., Governo ~ 

~ ~ 
Embarcador ----------1> Transportadora --------1> Destinatário 

2 No Capítulo 3 são apresentados os resultados de estudos de caso em empresas de 
transporte rodoviário, através dos quais é possível identificar que as maiores empresas 
possuem uma frota com menor idade média que a constatada no mercado como um todo. 
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Fonte: Bowerson & Closs (2001; p. 281) 

Conforme explicam os autores (Bowerson & Closs, 2001; p. 281), os 

embarcadores e destinatários "têm o objetivo comum de movimentar mercadorias 

da origem até o destino". Entretanto, essa movimentação deve se dar sob condições 

específicas, com tempo e custos reduzidos, além da disponibilidade de informações. 

Cabe à transportadora conciliar o atendimento aos prazos (de coleta e entrega, isto 

é, o fluxo de material) exigidos pelos embarcadores e obter ganhos financeiros. O 

governo é um agente do transporte em função da importância desse setor para a 

economia. 

Pode-se afirtnar que essa estrutura para tomada de decisões se aplica no 

cotidiano dos agentes econÔmicos. Contudo, predominam as decisões entre 

embarcador e transportadora. Isso pode ser facilmente identificado com a aplicação 

de modernos conceitos de gestão pelos embarcadores, os quais forçaram a 

modificação da estrutura de funcionamento das transportadoras, principalmente 

com o emprego da Tecnologia da Informação. 

Na década de noventa tomou vulto uma prática de gestão que não limita a 

tratar os fornecedores como meros responsáveis pelos insumos. Trata-se do 

Gerenciamento da Cadeia de Suprimento (SCM - Suppfy Chain Managemenl). Os 

fornecedores foram englobados ao processo produtivo, participando desde o 

desenho do projeto de novos produtos e/ ou serviços até a avaliação posterior à 

venda. Novaes (2001; p. 93) apresenta SCM como a "integração dos processos 

industriais e comerciais, partindo do consumidor final e indo até os fornecedores 

iniciais, gerando produtos, serviços e informações que agreguem valor ao cliente". 

Partindo dessa visão, o serviço de transporte deixa de ser percebido como um 

elemento de custo e passa a fazer parte da estratégia de negócio adotada pelo 

embarcador. Assim, uma falha, por exemplo, no tempo de entrega de um insumo, 

pode comprometer todo o ciclo produtivo. 

Bowersox & Closs (2001) citam o caso do "pedido perfeito". Trata-se de 

uma prática de gestão em que as transportadoras se comprometem a executar o 

serviço de transporte sem erros. Os autores explicam que "isso significa que a 

disponibilidade e o desempenho operacional devem ser executados de maneira 

perfeita e que todas as atividades de apoio, como correção de fahrra e apresentação 
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adequada do produto, devem ser completadas exatamente como prometido ao 

cliente" (p. 78). O conceito é ilustrado com exemplos de transportadoras que 

conseguiram estreitar relacionamento com seus clientes e firmar parcerias de longo 

prazo nos EUA 

Outro conceito que vem ganhando campo nas atividades de transporte é o 

nível de serviço ao cliente. Essa prática pode ser entendida como qual o tipo de 

serviço é demandado por cada cliente. É o que deverá nortear as atividades das 

transportadoras. Contudo, existem várias propostas para conceituar o nível de 

sCl'viço ao cliente. 

Bailou, depois de apresentar um levantamento por ordem de popularidade 

das definições, sintetiza que o escopo em que se baseia o nível de serviço ao cliente 

é a composição de "preço, qualidade e serviço" (Bailou, 1993; p. 74), sendo que os 

três apresentam alta correlação, Isto é, o resultado de cada um deles afeta os demais. 

Quando o embarcador demanda um tempo de atendimento diferenciado, isso 

implicará em maiores custos para o transportador, que os repassará no preço do 

frete contratado, por exemplo. Esse autor também mostra os resultados de uma 

pesquisa sobre os elementos que mais influenciam o nível de serviço (fabela 1.13). 

Entre os elementos apresentados, nota-se uma alta importância atribtúda ao tempo 

médio de entrega (0,76) e ao fornerunento de informações sobre o andamento dos 

pedidos (0,67) para a satisfação do cliente. 

Tabela 1.13 

Elementos que Influenciam o Nivel de Serviço ao Cliente 

Elemento do nível de serviço ao cliente 
Tempo médio de entrega 
Variabilidade de tempo de entrega 
Informações sobre o andamento do pedido 
Serviço de urgência 
Método para emissão de ordens 
Resolução de queixas 
Exatidão no preenchimento de pedidos 
Política para devolução 
Procedimento para cobrança 

Fo11te: Bailou (1993; p.83) 

lndice 
0,76 
0,72 
0,67 
0,59 
0,56 
0,56 
0,46 
0,44 
0,36 

Nota: (1) É um coeficientt: de correlação entrt: o elemento do nívd de 

serviço e a satisfação do cliente; pode variar entre O c 1. 

Nazário (2000a) valida esses índices apresentados, ao citar que as principais 

exigências para um nivel de serviço ao cliente têm sido: a pontualidade e o tempo de 

realização do serviço; capacidade de oferecê-lo porta a porta; e gerenciamento de 
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risco. Bowersox & Closs (2001; p. 74) complementam "que a capacidade de uma 

empresa fornecer informações precisas é uma das provas mats significativas da 

competência do servtço cliente". 

De qualquer modo, independentemente da definição do nível de serviço ao 

cliente que venha a ser adotada, é necessário que haja uma avaliação do serviço 

oferecido. Para cumprir com tal necessidade, as empresas fazem uso de indicadores 

de desempenho. No entanto, essa tarefa não é elementar. Lima Jr. (2000) salienta 

que há uma dificuldade para estabelecer a definição c quantificação de desempenho 

nos transportes. Isso é atribuído às caracteristicas especiais do setor de transportes, 

tais como: ser atividade-meio na economia, estando associada a uma rede de 

processos e parcerias; produto intangível; grandes oscilações espaciais e temporais 

de demanda; indivisibilidade da oferta; e diferentes tecnologias para a produção do 

servtço. 

Entretanto, há consenso de que a medição do desempenho deve abranger: 

custos; capacidade de um sistema (por exemplo, quantidade transportada); tempo do 

ciclo (por exemplo, velocidade, pontualidade); qualidade e nivel de serviço. Os 

indicadores de desempenho devem ser de fácil relação causal, compreensão e 

comparação. 

Enfim, diante de atuais práticas de gestão, tornou-se fundamental que as 

empresas transportadoras respondessem à necessidade de agilidade no tempo do 

ciclo de serviços. Além das modificações advindas do emprego da TI, outros ganhos 

de produtividade no fluxo de materiais foram obtidos com a melhoria do 

desempenho operacional das transportadoras. Muitas delas aderttam à armazenagem 

temporária sob a estrutura de (TOSJ-dm·king. Essa estrutura possibilita que as 

mercadorias coletadas possam ser organizadas em um mesmo galpão para o destino. 

Não existe uma armazenagem por longo período de tempo. Lacerda (2000, p. 158) 

explica que "carretas completas chegam de múltiplos fornecedores e então se inicia 

um processo de separação dos pedidos, com a movimentação das cargas da área de 

recebimento para a área de expedição". 

O fluxo de materiais está totalmente correlacionado com o fluxo de 

informações. Sendo assun, é imprescindível o registro das mercadorias 
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transportadas, inclusive em virtude da legislação competente. 3 A Figura 1.4 

representa um fluxo de materiais e informações, mais característico de empresas 

transportadoras de carga fracionada, as quais precisam ser combinadas para um 

mesmo destino para que possa ser consolidada em uma carga. Geralmente existem 

rotas de coletas definidas, que acontecem com regularidade. Após a coleta, as 

mercadorias são levadas a um centro de distribuição da empresa, para a 

armazenagem temporária. Na armazenagem temporária as cargas são selecionadas, 

geralmente de acordo com a localização geográfica do destino, quando não se trata 

de carga especml, que demande um tratamento diferenciado, como produtos 

quínucos, por exemplo. Após a seleção e a montagem da carga, é feita a 

transferência para um outro centro de distribuição da transportadora, onde haverá 

uma segunda armazenagem temporária. Nessa segunda armazenagem, há outra 

seleção, para o destino final e, fmahnente, é feita a entrega da carga para o cliente 

do embarcador e finalizado o fluxo de material, caso não haja devolução. 

O diferencial entre os fluxos das diversas transportadoras está relacionado 

com o tipo da carga a ser transportada. Cargas fechadas, que sozinhas preenchem a 

capacidade de um caminhão, geralmente, não têm as etapas de armazenagem, da 

coleta no embarcador acontece a transferência. 

Figura 1.4 

Fluxo de Materiais e Informações 
EMBARCADOR TRANSPORTADORA 

COLETA ;::::==· !ARMAZENAGEM_/\ 
L__ _ _j I 

~RANSCERENC~ 

IDISTRIBUIÇÁOI ===o-[A~R:M~AZ~E~N~AG~EM~·} b' 

CLIENTE FINAL TRANSPORTADORA 

-->-Materiais 
- Informações 

3 No Capítulo 2 são apresentados os principais documentos que refletem o fluxo de materiais e 
informações. 
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É pertinente salientar que embora os conceitos de gestão eXIJam um 

atendimento eficiente e em curto espaço de tempo, não se pode generalizar essa 

demanda. Para se analisar cada aplicação de conceitos é fundamental conhecer as 

características do setor no qual está inserido o embarcador, princ1pahnente a 

caracteristica do seu produto. Produtos com maior valor agregado tendem a 

passarem por processos mais elaborados, com maior necessidade de informações. 

Sendo assim, não se pode afirmar que nem o fluxo de materiais e nem o de 

informações apresentam estruturas semelhantes entre as empresas de transportes, 

visto que a própna demanda por transporte varia em função do setor em que se 

encontra o embarcador. 

O setor de transporte, mesmo sendo um importante gerador de emprego e 

renda para o país, produz extcmalidades negativas. Um exemplo é a poluição do 

meio-ambiente, agravada pela idade média da frota brasileira de caminhões ser 

elevada. O setor passou por transformações na década de noventa, com a 

estabilização de preços vivida após a implantação do Plano Real e a vinda de 

operadores logísticos para o Brasil. 
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2. os SISTEMAS DE INFORMAÇÃO NO TRANSPORTE 

RODOVIÁRIO 

2.1. Os Sistemas de Informação 

Para se compreender a significância de um conjunto organizado de 

informações, é indispensável compreender o que é um processo. 

A conceituação sobre o que engloba um processo foi amplamente discutida 

nas décadas de oitenta e noventa. Essa discussão foi estimulada com a introdução 

das práticas de reengenharia, as quais justificaram a eliminação de milhares de 

postos de trabalho pelo mundo. 

Hammer & Champy (1994; p. 24), uns dos mentorcs das práticas de 

reengenharia, entendem por processo "um conjunto de atividades com uma ou mais 

espécies de entrada e que cria uma saída de valor para o cliente". Complementam 

que esse cliente pode ser tanto interno quanto externo a empresa. A mensuração do 

processo é a satisfação do cliente. 

Outra visão de processo, da mesma corrente de Hammer & Champy, é 

apresentada por Davenport. Para esse autor, a estratégia da empresa e seus 

processos operacionais devem estar em sintorúa. Deftne que "uma VIsão de 

processo que consiste em objetivos e atributos específicos, mensuráveis do estado 

do processo futuro proporciona a ligação necessária entre estratégia e ação" do 

negócio (Davenport, 1994; p.138). Ainda mais, mudanças em processos devem ser 

acompanhadas por decisões estratégicas e de visão empresarial, para que não sejam 

alcançados apenas resultados incrementais. Um dos modos apresentados pelo autor 

para melhoria dos processos existentes é o aprimoramento dos Sistemas de 

Informação, que devem ser construídos de maneira alinhada com as linhas dos 

processos existentes. 

De acordo com Davenport, é difícil a ''separação entre informação e a 

tecnologia e os sistemas de informação" (Davenport, 1994; p. 83). Um dado, após 

ser manipulado, pode se tomar uma informação. É a Tecnologia da Informação (TI) 

quem faz esta manipulação. Entretanto, a maior parte das informações não é 

manipulada pela TI. Cabe ao gerenciamento das informações a tarefa de coordenar 
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"todo o ambiente de informações de uma empresa" (Davenport, 1994; p.84), 

independentemente da estrutura que sustenta o Sistema de Info~mações. 

O autor demonstra que a informação "pode ser usada para medir c 

acompanhar o desempenho de processos, integrar atividades dentro e através de 

processos, personalizar processos para determinados clientes e facilitar o 

planejamento e a otimização dos processos a longo prazo" (Davenport, 1994; p.SS). 

Em consonância com a decisão estratégica do negócio, a informação adquire uma 

determinada importância nos processos produtivos. 

A informação pode ser usada pela empresa para o fornecimento de serviços 

personalizados a clientes, com a personalização do processo. Tal prática permite um 

estreitamento do relacionamento entre cliente- empresa e, até mesmo, pode ser um 

elemento para construção de barreiras à entrada de novos concorrentes. Outra 

possibilidade é a de que ela seja tão somente um instrumento para gerenciamento, 

resultando em processos de gerenciamento baseados na informação. A informação 

tem, ainda, a capacidade de assumir o papel do Acompanhamento do desempenho 

do processo, fornecendo uma visão do andamento dos trabalhos, bem como 

indicativo da qualidade dos mesmos. Uma síntese da importância do papel das 

informações nos processos produtivos é apresentada no Quadro 2.1. 

Quadro 2.1 
AI mportancta "' n ormaçoes nos . d I f p rocessos p d <o UtlVOS 

Papel Característica 

Essencial pata mensuração d, qualidade de um processo. o método 
Acompanhamento 'produção enxuta' é um exemplo da informação no acompanhamento de 
do desempmho do processos, em tempo real e com total exatidão do conteúdo divulgado. 
processo Análise de padrões de desempenho, otimização de projeto e execução de 

I processo são possíveis em virtude das informações disponíveis. 
Integração de Possibilita a melhor execução de um processo em andamento, a melhona 
processos baseada do> processos existentes ' a melhor alocação dos recursos, inclusive 
na informação humanos, envolvidos. 

Possibilita à empresa oferecer pmdutos personalizados aos seus clientes. 
Pmonalização do Primeiramente é necessário conhecer claramente o processo para se saber 
protesso quais informações são necessárias, em seguida, categorizá-h, armazená-la 

e ter a capacidade de recuperar e manter registros sobre os clientes. 

Processos baseados Pode resultar em serviços concretos ou de informação (informacionais). 
na informação Os infonnacionais se subdividem em gerencirus e operacionais. 

Prowssos de 
A prática mais comum nesses processos é o uso somente da informação 

geremiamento 
financeira, embota, na visào de Davenport, tenha pouca utilidade para 
fins administrativos. Simplesmente a utilização de um sistema eletrômco 

baseados na 
para gerenciarr1ento das informações não garante o sucesso do processo, 

ú!formação 
mesmo ainda quando tão somente basear-se em indicadores financeiros. 

- -Fonte: elaboraçao prop11a, a partli de Davenport (1994) 
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Davenport analisa os processos operacionais (que consistem em manipular e 

gerar informações) baseados na informação. O resultado desses processos são 

informações e não produtos concretos. Diante dessa característica singular, muitas 

empresas não possuem estes processos intermediários estruturados para que o 

conhecimento não .seF perdido. A própria estruturação destes processos é tida 

como uma 111ovação, a partir do gerenCiamento das informações. Esse 

gerenciamento deve envolver "toda a 'cadeia de valores' da informação, ou seja, o 

processo deve começar com a definição das necessidades de informação, passar 

pela coleta, armazenagem, distribuição, recebimento e uso das informações" 

(Davenport, 1994; p. 98). Os processos das empresas de transportes podem ser 

encaixados nesse tipo de estrutura, visto que não há como resultado f111al um 

produto, mas sim a prestação de serviço. Tão importante quanto assegurar o nível 

de serviço ao cliente é fornecer informações estruturadas aos embarcadores. 

Davcnport, ainda, salienta que somente a implementação das aplicações de 

TI não é garantia de bons resultados. É fundamental a capacitação dos grupos 

envolvidos em coleta de informações, pois somente o aporte de recursos em TI não 

é sinônimo de perfeição. Conclui que as informações e a valorização do pessoal 

envolvido nessa atividade podem alterar significativamente a posição de uma 

instituição. 

Ham.mer & Champy (1994) também conttibuem para a análise do poder 

gerado pelo uso da TI. Esses autores propõem o pensamento indutivo, ou seja, 

criador, inovador, e a TI como uma das maneiras para se fa?:er o que ainda não se 

faz. Justificam que quando se analisa a TI com os processos e as demandas 

existentes, não se pode imaginar os benefícios que ela pode trazer. Aftrmam que "o 

verdadetro poder da tecnologia está em oferecer respostas a problemas que ele não 

.rabe (grifo dos autores) possuir" (p. 70-71). Para eles, "o verdadeiro poder da 

tecnologia nao está em fazer antigos processos funcionarem melhor, mas em 

permitir que as organizações rompam com as antigas regras e criem novas formas de 

trabalho" (p.72). 

Mas, enfim, é necessário def111ir um Sistema de Informações. Bailou (1993; p. 

278) se propõem a realizar essa tarefa e declara que "o sistema de informações 

gerenciais refere-se a todo equipamento, procedimentos c pessoal que criam um 
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fluxo de informações utilizadas nas operações diárias de uma organização e no 

planeJamento c controle geral das atividades da mesma". O autor categoriza em duas 

as funções do Sistema de Informações. A primeira é que ele "deve ser capaz de 

movimentar a informação desde os pontos onde é obtida até os pontos onde é 

necessária" (p. 283). A segunda função é a capacidade de armazenamento das 

informações geradas. 

Pode-se sintetizar que os sistemas de informação são compostos por um 

conjunto organizado de hardware e software, cuja finalidade é definida pela 

administração da orgamzação. Nazário (2000b) apresenta como os sistemas de 

informação podem ser vistos pela organização, mostrando, através de um esquema 

piramidal, quatro niveis funcionais, da base para o topo (Quadro 2.2). 

O papel que a TI vai exercer em uma organização depende da sua defmiçâo 

estratégica. Após essa etapa, são definidas as funções dos Sistemas de Informações. 

Podem servir para o apoio operacional (Sistema Transactonal), controlando o 

andamento cotidiano das tarefas, sem interferir na tomada de decisões ou 

planejamento. Garantido o suporte operacional, a empresa pode optar por usar o 

Sistema de Informações para Controle gerencial. Ao assumir esse papel, a 

informação passa a ser usada para o planejamento de atividades. O uso pleno do 

Sistema de Informações é atingido quando a informação ultrapassa a função de 

apoio às atividades de curto prazo e é utilizada como instrumento para tomada de 

decisões táticas e estratégicas, cujo horizonte temporal é no longo prazo. 
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Quadro 2.2 

Níveis Funcionais dos Sistemas de Informa~_;ão 

Tipo de Descrição 
Sistema 

Sistema E "caracterizado por regras formalizadas, comunicações interfuncionais, 

transacional 
grande volume de transações e um foco operacwnal nas atividades 
cotidianas" (p_. 288); com base nesse sistema acontece o ciclo do pedido. 

Utilização dos dados gerados no sistema transacional para gerenciamento 
das atividades; inclusive para se fazer a mensuração do desempenho, com 
indicadores financeiros, de produtividade, de qualidade e de serviço ao 
cliente. Apresenta o Data Warehouse (D\Xl) e o GIS (Geographic Information 

Controle gerencial 
Sy.rtem) como exemplo de sistemas d' controles gerenciais. o DW 
"annazena dados históricos e atuais de várias áreas da empresa em um 
único banco de dados, com o objetivo de facilitar a elaboração de 
relatórios" (p. 289). O GIS, por sua vez, "une dados geo-referenciados 
com mapas digttalizados" (p. 290), isso permite uma ferramenta para 
controle gerencial c para o planejamento das opctações. 
Uso de produtos de software para tomada de dee1sões baseada em dados. 
As ferramentas utilizadas podem apresentar tanto resultados operacionais 

Apoio à deci.rão 
("programação e roteamento de veículos, gestão de estoque etc.") quanto 
táticos/estratégicos Oocalização de instalações, análise da rentabilidade de 
clientes etc.). ERP (Entoprise &soun:e Planning), B1 (Bu.rine.rs Intelligent), 

I planejamento estratégico são exemplos. 

Fa>1fe: elaboração pcópt:ia, a partl( de Nazárto (2000b) 

Enfim, com a formulação estratégica da empresa de como será utilizada a TI 

na composição dos sistemas de informação serão definidos os investimentos e 

escolhidas as tecnologias, tanto de hardware quanto de software. 

2.2. As aplicações de TI no setor de Transportes 

O gerenciamento do fluxo de material e informações requer um sistema de 

tomada de decisões em transporte. A tomada de decisões de modo conciso deve ser 

amparada por registros (documentos), conforme lembra Bowersox (2001; p. 315-

316). O ponto inicial de qualquer Sistema de Informação no setor de transporte 

deve ser subsidiar a operação e controlar os documentos transacionais. Existem três 

documentos que são essenciais e específicos para a atividade de transporte, a saber: 

Conhecimento de Embarque; Conhecimento de Frete e Manifesto de Carga. 

O Conhecimento de Embarque é um titulo provisóno de posse da 

mercadoria que está sendo transportada. Desse modo, nele devem estar registradas 

as mercadorias e as quantidades a serem transportadas de todos os embarcadores 

cujas mercadorias estiverem sendo transportadas. 
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A fatura para pagamento do frete é o Conhecimento de Frete. É esse o 

documento que possibilita o pagamento do serviço de transporte. As informações 

para sua emissão são provenientes do Conhecimento de Embarque. 

Como um caminhão pode transportar cargas de diversas ongens e de 

diferentes embarcadores, há um documento que deve consolidar todas as 

informações: é o Manifesto de Carga. Nesse documento, são agregadas as 

informações de todos os Conhecimentos de Embarque que compõem uma carga. 

Oliveira (2003; 10), ao analisar a importância coordenação e integração das 

informações nas cadeias de suprimento, mostra que a informação compartilhada 

entre os agentes é cs sencial para a tomada de decisões. No que compete ao estágio 

de distribuição e varejo, é enfatizada a necessidade de informação para o que está 

sendo transportado, bem como a quantidade, o meio e o preço do transporte, além 

do armazenamento e o lead-time para a execução do serviço. Nesse contexto, a 

aplicação da TI torna-se um grande aliado para a tomada de decisões. 

Desde a década de oitenta há exemplo de empresas que tornaram a aplicação 

da TI como uma das estratégias do negócio. Mesmo dispondo de poucos recursos 

na época, em comparação com o atual estado da arte da tecnologia, a relação custo­

benefício era positiva. A empresa Dom Vital justificou parte do crescimento real de 

87% no lucro operactonal entre 1986-85, conforme publicado pela revista 

T'ransporte Moderno, ao uso do 'computador'. Naquela época a empresa dispunha, 

conforme informado por Leal (1987; p. 56) de "doze computadores Sico, 1,2 

gigabytes de memória, dezoito impressoras c sessenta terminais de vídeos, 

controlando tudo, desde a coleta e entrega das mercadonas". Foi ressaltada a 

importância da informação ao cliente, que, naquela época, com um telefonema 

poderia confirmar a entrega da mercadoria. 

Enfim, o emprego da TI trouxe importantes modificações no setor de 

transportes, as quais podem ser vistas no cotidiano das operações e nos controles e 

sistemas de apoio. Nazário (2000b; p. 286) lembra que, "antigamente, o fluxo de 

informações baseava -se principalmente em papel, resultando em uma transferência 

de informações lenta, pouco conftável c propensa a erros". Em contrapartida, o 

autor contrapõe que "a transferência e o gerenciamento eletrônico de informações 

proporcionam uma oportunidade de reduzir os custos logísticos mediante sua 
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melhor coordenação. Além disso, permite o aperfeiçoamento do serviço baseando­

se principalmentt: na melhoria da oferta de infor±nàÇÕes" (Na~!Íi'10, :2000b; p. :2S6). 

Os desafios para o uso da TI se modificaram, visto que a capacidade de 

fornecer respostas também evoluiu. Segundo noticiado por Santos (2002; p. 6), os 

maiores obstáculos à TI no setor de transporte rodoviário consistem em ter 

informações sobre a carga e controle de roubo, aliando essas necessidades à margem 

apertada das transportadoras, além das más condições das rodovias brasileiras. 

Fleury (2000) sintetiza como atualmente a TI está sendo usada pelos 

operadores logísticos e, por extensão, pelas empresas transportadores. O autor 

apresenta a segmentação entre hardware e software (Tabela 2.1). Entretanto, essa 

segmentação não ocorre na prática, isto é, na aplicação da TI propriamente dita, 

pois para que haja uso efetivo deve haver a combinação entre hardware e software. 

Tabela 21 

Principais Aplicações de TI no Setor de Transporte Rodoviário 

Hardware 

Código de barras 
Leitora óptica 
Rádio-frequência 
EDI 

GPS 
Fo11te: Fleury (2000) 

Data warehouse 

Roteirizadores 

Software 

ERP (Enterprise Resource Pfanning) 

GIS (Geographic lnformation System) 

Simuladores 

O código de barras, usado em conjunto com a leitora óptica, possibilita que 

os dados sejam inseridos em um sistema de gestão uma única vez. Para qualquer 

movimentação da carga, não é necessária a redigitação dos dados, pois um sistema 

integrado de gestão, dotado da funcionalidade do código de barras e da leitora 

óptica, permite uma base de dados única para a empresa. Os benefícios para o uso 

dessas aplicações são a redução de tempo das tarefas, menor margem de erros 

operacionais, maior confiabilidade no serviço, entre outros. 

Outra aplicação da TI que possibilita maior efictência aos trabalhos é a troca 

eletrônica de dados, o EDI (Eietronic Data lnterchange). O uso do EDI padroniza a 

comunicação entre embarcador e transportadora. As vantagens no uso desse sistema 

são reconhecidas pela ODETTE International4 (Organúation.fór Data Exchange lry Tele 

4 ODETTE Internacional é uma organização sem fins lucrativos do setor automotivo que tem 
como áreas principais: comunicações de e-business; gerenciamento logístico; e troca de dados 
de engenharia (Engineering Data Exchange). Foi fundada em 1984. Atualmente suas 
atividades estão voltadas para a indústria automotiva globalizada, com recomendações para o 
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Transmmion in Europe), que recomendou o seu uso. Para esta organização 

inremacional, conforme publicado no Logis!ics Evalua!io~t (2000), 6 EDl deve 

assegurar o cumprimento de três requisitos: implementação com parcetros; 

integração com outras aplicações; e eficiência no uso do sistema. 

A implementação do EDI com parceiros deve proporcionar que o sistema 

para troca de dados seja eficiente, confiável, integrado, exato e proporcione, por fim, 

um padronizado fluxo de informações. Essas características são necessárias para que 

sejam reduzidos os prazos, tanto no fluxo de matenais como no fluxo de 

informações. A implementação e uso do EDI devem estar de acordo com os 

padrões estabelecidos entre os parceiros, visto que não basta implantar um sistema, 

ele deve ser monitorado e assegurado o armazenamento e recuperação dos dados. A 

organização internacional complementa, ainda, que o ideal é que todo o sistema de 

mensagens esteja 1mplementado, incluindo solicitação de previsão e m// qff mesJageJ: 

A integração do EDI com outras aplicações reduz trabalhos administrativos 

e aumenta a confiança nas informações processadas, sem a intervenção manual no 

fluxo de informações. É recomendável que todos os sistemas sejam integração. 

Reitera-se que não basta ter um sistema instalado, deve-se assegurar a 

eficiência no uso do sistema. O desconhecimento sobre o uso do sistema pode levar 

ao funcionamento incorreto e causar rompimento de fornecimento, em qualquer 

parte do fluxo, colocando a perder os investimentos realizados.s 

Para o uso da TI nas operações realizadas fora do ambiente físico das 

empresas, com a tarefa do transporte propriamente dita, isto é, o deslocamento dos 

bens, está crescendo a utilização dos sistemas de localização denominados GIS 

(Geographú: Infom;ation SyJtem), mais especificamente para o gerenoamento de risco. 

Isso se dá, principahnente, em função dos roubos de cargas e, por conseqüência, da 

exigência das seguradoras da carga de que esse serviço seja contratado. Os sistemas 

GIS podem utilizar como instrumento o GPS (Global Position SyJ'!em). Conforme 

Anefalos & Caixeta Filho (2000; p. 23), o sistema de GPS tem a função de "localizar 

pontos para determinar suas posições em três dimensões na superfície terrestre ou 

desenvolvimento da eficiência do processo logístico, do fornecimento das matérias-primas ao 
~reduto finaL 

Nos capítulos 3 e 4 pode-se constatar o uso de sistemas de EDI por parte de grandes 
transportadoras, junto a embarcadores também de grande porte. 
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prÓXltUo a ela, por meio de coordenadas do aparelho receptor (observador); 

determinar a velocidade, por exemplo, de um veb.Jo em movimento; obter 

informações mais exatas sobre o tempo de percurso". Os autores enfatizam a 

disserrunação do uso desse sistema nos serviços de transporte, de forma que o G IS 

pode ser visto das transportadoras até locadoras de veículos de passeio. Um 

importante ponto positivo para a aplicação da TI no uso do GPS é que as 

informações recebidas, conforme explicado por Anefalos & Caixeta Filho (2000; p. 

25), podem ser compartilhadas por software de gerenciamento de dados, além do 

EDI e código de barras. 

A primeira empresa fornecedora de sistema para rastreamento de dados se 

instalou no Brasil em 1994 (cinco anos após a 'descobetta' de que os satélites 

poderiam ser usados para o gerenciamento do transporte terrestre). Em 1995/96 

havia cinco empresas atuando neste segmento. Com o maior uso desses sistemas, 

houve uma redução significativa nos preços praticados. 

Analisando as informações divulgadas pelo Anuário do Transporte de Carga 

(1996; p. 116), as empresas comercializavam o hardware e o software, que, em 

conjunto, poderiam custar de R$ 9.000 até R$ 13.500, mais taxas de manutenção e 

cobrança por posições solicitadas. No ano de 2000, pode-se constatar, segundo o 

Anuário do Transporte de Carga (2000; p. 65), a cobrança de equipamentos por uso 

em veículo, desde R$ 2.600. A situação em 2003 (Anuário do Transporte de Carga 

2003; p. 63) é que existem equipamentos por veículos a partir de R$ 354. 

Conforme apresentado por Pinheiro (2002; p. 45), com o rastreamento e a 

monitoração dos veículos é possível saber sua exata localização, além do consumo 

de combustível e o número de ocupantes da cabine do veículo, entre outros. A 

autora complcmenta que a roteirização permite a escolha da melhor rota. 

Pinheiro (p. 50) também mostra que existem quatro modos de se combinar 

as tecnologias existentes para se fazer o rastreamento, envolvendo a comunicação 

entre o veículo e a central de apoio. 

A primeira forma é somente a utilização do telefone celular, sistema 

conhecido como primário. A segunda forma é via satélite, em que "um 

revolucionário serviço de comunicação de dados e mensagens, que permite a 
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comunicação de pequenos pacotes de dados de qualquer ponto remoto do planeta 

para a central ou qualquer computador conectado à Internet, utilizando-se de uma 

constelação de satélites de baixa órbita" (p. 50). O uso combinado de celular e 

satélite é a terceira forma de comunicação, chamada de sistema híbrido. A quarta 

forma é a utilização da radiocomunicação. 

Recentemente tem-se observado a popularização dos sistemas de 

rastreamento. Pode-se atribuir como causa uma maior demanda dos embarcadores 

por serviços mais eficientes, como também ser uma resposta ao crescente atunento 

no número de roubos de cargas. 

Pode-se, seguramente, afirmar que o roubo de carga afeta significativamente 

as empresas transportadoras, principalmente as que trabalham com produtos de 

matar valor agregado. Crespo (2003; p.115) afirma que "os roubos têm uma 

repercussão estrondosa em valores para as empresas de transporte". Diante de cifras 

expressivas que foram perdidas em 2001, a autora mostra que houve uma reação dos 

empresários, de modo que "o prejuízo médio das transportadoras com roubos de 

carga em 2002 foi de R$ 205 milhões, 4,39% a menos que em 2001, quando a média 

das perdas foi de R$ 215 milhões". 

O número crescente de roubos de carga nos últimos anos tem levado a 

mudanças de postura nas empresas transportadoras de cargas. Caixeta Filho & 

Gameiro (2002; p. 98) elencam quais são as mudanças e afirmam que o 

gerenciamento de risco está sendo uma das exigências impostas pelas seguradoras 

para a contratação do seguro. Somente essa condição poderia ser suficiente para 

justificar investimentos em TI, independentemente do nível funcional do Sistema de 

Informação do negócio, visto que o risco em que se incorre no transporte de carga 

sem seguro toma inviável a operação. Outras mudanças de postura, aliadas à TI, são 

o treinamento dos motoristas, que, de acordo com os autores, é "um dos 

procedimentos mais importantes" (Caixeta Filho & Gameiro, 2002; p. 1 02) e a 

experiência adquirida pelas empresas transportadoras, tal como o conhecimento da 

carga e dos locais de maior risco.6 

6 A carga seca fracionada é a de maior incidência de roubo. Os estados de São Paulo e Rio de 
Janeiro são os que apresentam os maiores números de roubos de carga no Brasil, conforme 
complementa Caixeta Filho & Gameiro (2000; p. 95-96). Crespo apresenta o mesmo 
movimento, mostrando os dados de roubos em 2002: alimentos (663 ocorrências); outras 
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Assim como Caixeta Filho & Gameiro identificaram mudanças 

comportamcntais que ultrapassam a aplicação da TI, pode-se analisar que as 

principais ferramentas utilizadas para o gerenciamento de risco, selecionadas pelo 

Anuário do Transporte de Carga (2003; p. 116), também têm na TI uma aliada e não 

a úruca ferramenta (Quadro 2.3). Entre as opções apresentadas para o 

gerenciamento de risco, somente no Monitoramento da carga há a aplicação direta 

da TI. No Mapeamento de rotas a utilização dos mapas digitais pode ser importante. 

Independentemente da escolha feita pela transportadora, é uma condição .rine qua 

non o treinamento das pessoas envolvidas na operação, principahnente os 

motoristas. Sem um adequado treinamento dos motoristas fica inviabilizada a 

aplicação da TI, pois ele deve estar preparado para operar o comput1dor de bordo 

instalado no caminhão. A escolha da combinação ótima das ferramentas reflete o 

planejamento estratégico da organização para cada transportadora. 

Quadro 2.3 
Gerenciamento de Rtsco - Principais Ferramentas 

Tipo de Descrição 

Gerenciamento 

Monitoramento da carga Utilização de sistemas de rastreamento adequados ao tipo de carga a 
ser transportada. 

Mapeamento de rotaJ De posse de informações sobre as rotas de risco Oocais com maior 
incidência de roubos), são elaborados roteiros altemativos, que têm 
maior probabilidade de s~gurança. 

Treinamentopara É fundamental a capacitação para o uso dos equipamentos de 

motoristaJ rastreamento. 

Identfficação de A maior probabilidade de roubos pode ser identificada em algumas 

mero~Jdon"as de rúro mercadorias, as qu:11s possuem um gerenciamento de risco 
diferenciado, podendo agregar várias ferramentas na mesma 
operação. 

Esro/ta É recomendada para situações e trechos específicos do trajeto de 
transporte. 

Fonte. dabmação propna, a part:u: de Anuá.ti.o do Transporte de Carb>a (2003) 

Diante da situação exposta, a reação das transportadoras foi investir em TI. 

Entretanto, mesmo investindo, é muito heterogênea a aplicação da TI, pois, de 

acordo com pesquisa, somente 5% das empresas de transporte rodoviário de carga 

utili:-;am roteiri:-;adores e 46,8% delas têm informatizado o controle das frotas 

cargas fracionadas exceto produtos farmacêuticos (225 casos); e produtos farmacêuticos (163 
registros). As ocorrências em 2001 e 2002 foram concentradas nas rodovias Anhangüera, 
Dutra, Régis Bittencourt e Fernão Dias. 
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(CEL/COPPEAD, 2002; p.83). Isto demonstra que ainda há tun grande mercado em 

potencial para experimentar os benefícios da TI. Contudo, deve set enfatizado que 

essa decisão está diretamente relacionada com a postura estratégica para a condução 

do negócio c o atendimento às demandas (existentes ou potenciais) dos 

embarcadores para os quais atua. 

3. ESTUDOS DE CASO EM EMPRESAS DO TRANSPORTE 

RODOVIÁRIO DE CARGA 

No segundo semestre de 2003 foram realizados estudos de caso em três 

empresas que atuam no transporte rodoviário de carga. O objetivo era identificar o 

fluxo de materiais e informações, com especial atenção à aplicação da Tecnologia da 

Informação em cada etapa dos fluxos. 

Foram pesquisadas as empresas: Mopri Transportes, Expresso Jundiaí e 

Expresso Mercúrio. Todas essas empresas atuam na Região Metropolitana de 

Campinas. A matriz da Mopri é em Campinas. As unidades da Expresso Jundiaí e da 

Expresso Mercúrio visitadas são filiais, mas há mna padronização dos fluxos, de 

forma que foi possível compreendê-lo para o grupo como wn todo. 

É interessante ressaltar que estas empresas apresentam as características 

discutidas na seção 1.3 deste trabalho. Todas têm na diretoria membros de uma 

mesma família, o que implica em uma organização familiar. Há a contratação de 

autônomos (os 'agregados'), tanto para as operações cotidianas quanto para atender 

uma maior demanda por transportes. A origem do capital é totalmente nacional. 

Uma peculiaridade é que as três empresas empregam mais de 99 

colaboradores, faixa ocupada por 1% das empresas do setor, conforme dados 

apresentados na seção 1.3 (Tabela 1.12). Também há a aplicação da TI, de acordo 

com a definição estratégica de cada negócio. O início das atividades envolvendo 

sofnvare e hardware deu-se na segunda metade da década de noventa, período, 

conforme apresentado no Capítulo 1 deste trabalho, no qual ocorreu uma 

reestn1turação do setor de transporte wdoviário no Brasil 

Como o tipo da carga transportada apresenta grande influência na demanda 

por aplicações de TI, posteriormente a análise do fluxo de materiais e informações é 
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feita uma rápida abordagem no mercado em que atua a transportadora. Em seguida, 

é apresentada a gestão da TI e, ftnalmente, dada a i.mportânC1a da capacitação dos 

colaboradores, é apresentada a política de treinamento para os recursos humanos. 
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3.1. Mopri Transportes LTDA 

A Mopn Transportes foi fundada em 1990, na cidade de Campinas, com 

capital totalmente nacional. Em 2003 emprega 120 pessoas e tem uma frota de 30 

veículos. Houve um rápido crescimento das atividades desta empresa. Em 1996 a 

empresa possuia apenas 5 veículos próprios e, conforme complementado pelo 

Anuário do Transporte Rodoviário de Carga (1996; p. 94), outros 8 veículos de 

agregados. O tipo de carga transportada é seca e fechada, sendo basicamente 

centrais telefônicas, tanto de telefonia fixa quanto celular. 

3.1.1. O Fluxo de Materiais e Informações 

Coleta 

O fluxo de informações tem início antes da coleta dos materiais. A entrada 

do pedido é feita por telefone, fax ou e-mazl. São solicitadas informações sobre o 

peso e volume do material a ser coletado, bem como os horários limites para a 

coleta. Neste ínterim é verificada a situação fiscal do embarcador, antes da execução 

da coleta. Eventuais dúvidas sobre as informações iniciais são esclarecidas pelo 

telefone. A coleta é o início do fluxo de materiais. 

O pedido de coleta dos materiais é realizado em 50% dos casos em tempo 

real, isto é, o embarcador solicita e a transportadora retira o materiaL Existem, 

também, agendamentos de pedidos. Os dados iniciais já são armazenados em um 

software, implantado desde 1999. Esse sistema vtsa à automação dos processos c 

engloba as atividades administrativas, ftnanceiras e comerciais. Foi desenvolvido sob 

encomenda a um fornecedor nacional de software. Há, também, um outro sistema 

que tem validade fiscal e foi implantado no itúcio de 2003, voltado exclusivamente 

ao Conhecimento de Carga. 

Esses sistemas atuam tanto no fluxo de materiais quanto no de informações. 

Eles possibilitam o processamento do conhecimento de embarque e a verificação da 

situação fiscal do cliente antes do trabalho ser efetuado. 

A coleta do material é feita tanto com veículos própnos quanto por 

agregados. O porte dos veículos depende das características da carga que será 

transportada. Para a realização da coleta é feita a roteirização, de forma manual, 
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levando-se em consideração: o gerenciamento de risco, com o rastreamento por 

satélite (uso do sistema de GPS); a definição da rota; número da placa de 

identificação do veiculo (quando o destino é a Capital do Estado de São Paulo); 

horário permitido para a coleta e acesso ao local. 

Ao efetuar a coleta, o motorista confere o materia~ verificando a consistência 

dos dados informados pelo cliente com os da Nota Fiscal. Nesse percurso não há 

comunicação dinâmica; caso seja necessário, o motorista faz contato com a empresa 

através de telefone público. 

Havendo atraso na coleta do materia~ o cliente é av1sado por telefone e fax, 

sendo comunicado inclusive da justificativa do problema. A empresa não tem 

indicador definido para esta etapa. Não existem planos de contingência formalmente 

constituídos, cada problema é resolvido isoladamente. 

O tempo de antecedência da solicitação pelos clientes costuma ser de até um 

dia, sendo ainda que 50% das coletas realizadas acontecem em tempo real, isto é, o 

cliente solicita e a transportadora coleta o material, imediatamente. 

Transferência e Distribuição 

A grande maioria das entregas (90%) é direta, o que Implica que o Fluxo de 

Materiais não contenha a fase de armazenamento temporário. Desse modo, da 

coleta parte-se diretamente para a distribuição final. Somente são armazenados (em 

depósito da própria transportadora) produtos a pedido dos clientes. Nesse caso, 

cobra-se o tempo parado (como um aluguel). O atendimento a essas solicitações dos 

clientes é um serviço adicional, não abrangendo o fluxo de materiais e informações. 

Dada a característica da entrega ser direta, em 80% dos casos, o mesmo 

veículo faz a coleta e a distribuição final As informações sobre o andamento do 

ciclo são recebidas pela empresa através de ligações telefônicas (de telefones 

públicos para a empresa), de forma que o motorista avisa logo após o término de 

cada entrega. Como na coleta, não há a comunicação dinâmica entre a empresa e o 

veículo. A empresa não tem planos de contingência para resolver questões como 

acidente com veículo, greve, extravio/roubo de carga etc. Cada situação é tratada 

individuahncnte. 
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Na roteirização da distribuição também é utilizada a TI no gerenciamento de 

risco, com o emprego do rastreamento por satélite, através do GPS. 

A medida do rúvel de serviço ao cliente (coleta e distribuicão no tempo 

estipulado e nas condições devidas) não é realizada formalmente. 

Em caso de devolução da mercadoria quando da distribuição, o embarcador 

e avisado; somente após a sua autorização é que há o retorno da carga. Nessas 

circunstâncias é cobrado um valor adicional ao frete contratado. 

3.1.2. Mercado 

Esta transportadora faz um dos múmeros elos entre as operadoras de 

telefonia e seus fornecedores de equipamentos. Em um lado da cadeia encontram-se 

clientes como Ericsson, Motorola e Lucent, do outro, Claro e Vivo. Todos os 

clientes da Mopri estão localizados na região Sudeste. 

Este tipo de material é sensível e demanda condições apropriadas de 

manuseio e transporte. Para atuar neste segmento de mercado a empresa tem 

veículos dotados de suspensão a ar e equipados com carrinho hidráulico para 

movimentação da carga. 

A empresa atuahnente não tem contratos formais fumados com os clientes. 

Há somente acordos em que estão estabelecidas as condições do set-viço a ser 

prestado (valor por quilometragem, tipo de veiculo necessário etc.). Já existiram 

contratos que determinavam um valor fixo por mês para o ttam--potte de carga, mas 

foram interrompidos. 

Internamente são feitas avaliações informais sobre o nível de serviço ao 

cliente, levando em conta o número de atrasos na coleta, comparado às entregas 

efetuadas dentro e fora do prazo acordado; informações incompletas ou erradas; e a 

qualidade dos veículos. A empresa informou que, até o momento da entrevista, 

nunca uma mercadoria deixou de ser recebida em vutude de atraso, no máximo o 

caminhão aguardava, no local de entrega, a espera do horário determinado, por 
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exemplo. Um caso bastante comum, gerador de não-conformidades, segundo a 

empresa, são informaçÕes inconsistentes passadas pelos e;:mbarcadorcs ao 

transportador. 

A visão da empresa acerca do desempenho quanto à entrega das cargas e o 

tempo para execução das tarefas é excelente. Ainda para a empresa, em comparação 

aos principais concorrentes, a utilização da Tecnologia da Informação está muito 

adequada. 

EMBARCADOR 

COLETA 

DISTRIBUIÇÃO 

CLIENTE FINAL 

/ 
/,/' 

TRANSPORTADORA 

-Materiais 
~o Informações 

TRANSFERÊNCI 

TRANSPORTADORA 

Figura 3.1 

Fluxo de Materiais e Informações na Empresa Mopri 

3.1.3. Gestão da Tecnologia da Informação 

Esta instituição conta desde 1995 com uma base de dados que armazena 

informações sobre os clientes. Há o registro desde a cotação dos fretes, passando 

pelo histórico da entrega até o pagamento do serviço prestado. 

Os benefícios da TI para o cliente são avaliados cfu.riamente. Segundo a 

empresa, os clientes estão muito satisfeitos em relação ao preço praticado e ao 

serviço realizado. 
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A empresa tem um plano estratégico formalmente definido, o qual é de 

conhecimento de toda a empresa (diretoria, gerência e operacional). I-lá a viúio de 

que se sabendo o objetivo da empresa, os colaboradores possam melhorar o 

desempenho. 

Os investimentos em TI nos últimos anos consistiram em 

microcomputadores de bordo, mapas digitahzados de cidades e software. A empresa 

reconhece que eles tornaram o nível de serviço mats efictente, entretanto, o valor do 

frete não foi alterado. Houve uma redução do preço em função do mercado 

concorrencial. A empresa tem buscado estreitar o relacionamento com os clientes 

através de reuniões periódicas, além das práticas de "Just in Time" e Gestão da 

Cadeia de Suprimentos. Há um plano para expansão da frota, a qual vem crescendo 

ano a ano. Com relação à área de atuação, não há planos para expansão. 

3.1.4. Recursos Humanos 

A empresa possui três sócios, que concluíram o ensmo médio. A grande 

maioria dos 120 colaboradores possui o ensino básico, sendo que quatro deles estão 

cursando o ensino superior. Não são oferecidos cursos de qualificação aos 

colaboradores, exceto aos motoristas, os quais têm cursos de carga pengosa e 

direção defensiva. A empresa não tem interesse em cursos para capacitação dos 

colaboradores. 
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3.2. Expresso fundia! São Paulo Ltda. 

A Expresso Jundiaí São Paulo LIDA foi fundada em 1958, na cidade de 

Jundiai, Estado de São Paulo. Atualmente transporta cargas secas e fracionadas, 

produtos farmacêuticos e contêineres. Ocupou a 24a posição do ranking das 

maiores 
7 

empresas de transporte de carga do Brasil, divulgado pela publicação As 

Maiores do Transpolte (2002; p. 60). Neste mesmo ranking, em 1986, a empresa 

ocupou a 106a posição (Transporte Moderno, 1987; p. 15). 

Sua receita operacional liquida em 2001 foi de R$ 44.214 milhões. Em 2002, 

o faturamento bruto foi de R$ 55,0 milhões e a previsão para 2003 era de R$ 66,0 

milhões, segundo informado ao Anuário do Transporte de Carga ('Vo passado a lenha 

ao esmero em marketing"; 2003; p. 22). Há também uma forte preocupação com a 

certificação quanto à qualidade, o que levou a empresa a criar, em 1994, um grupo 

interno de qualidade, cujos trabalhos resultaram na certificação TSO 9000. 

Emprega 700 pessoas e tem em sua frota 500 veículos. A idade média da 

frota é de três anos. Existem 17 filiais, sendo que cada urna delas possui um raio de 

atuação de 150 Km (distância possível para que a coleta e distribuição aconteçam no 

mesmo dia). É interessante observar a evolução da empresa nos últimos anos. No 

Anuário do Transporte Rodoviário de Carga (1996; p. 92), constata-se que a 

empresa dispunha de uma frota composta por 155 veículos próprios e 105 

agregados, que atendia 12 filiais. Na mesma publicação, em 1997 (Anuário do 

Transporte Rodoviário de Carga, 1997; p. 89), a frota é composta por 200 veículos 

próprios e 130 agregados. Em 2000 (Anuário do Transporte Rodoviário de Carga, 

2000; p. 129), a frota própria foi composta por 229 veículos próprios e 130 

agregados. Em 2001, próprios 190, agregados, 175 (Anuário do Transporte 

Rodoviário de Carga, 2001; p. 96-97). Em 2002, próprios 202, agregados, 211 

(Anuário do 1'ransporte Rodoviário de Carga, 2002; p. 114-115). 

7 Empresas classificadas e ordenadas pela maior receita operacional liquida. 
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3.2.1. O Fluxo de Materiais e Informações 

Coleta 

Existem dois tipos de coleta: a automática (diariamente é coletada mercadoria 

no cliente) e a avulsa (cliente contrata o frete). Na coleta automática, as informações 

sobre o cliente e a carga já são conhecidas e o trabalho já está programado. Para a 

execução da coleta avulsa, são solicitados o número e o valor da Nota Fiscal do 

cliente, além do tipo de mercadoria que será transportada. As informações sobre 

valor e tipo da carga a ser transportada são muito importantes, pois em função delas 

é verificado o tipo necessário de gerenciamento de risco (por exemplo, somente 

rastreador ou também escolta), o que influenciará no preço do frete. 

A entrada do pedido é feita por telefone, fax, e-mail, Internet e EDI (Eietronic 

Data Interchange), para o caso das coletas automáticas. Ao fazer a entrada de um 

pedido de coleta, são solicitadas as seguintes informações sobre o material que será 

coletado: peso; periculosidade (carga especial); volume; e valor. É feito um 

transporte especial (carga inflamável, por exemplo) para alguns clientes, quando 

esses solicitam. Existe um horário estabelecido pela empresa para a coleta ser 

realizada, o qual é informado ao cliente, juntamente com o número da coleta. Antes 

da coleta também é verificada a situação fiscal do cliente. 

O esclarecimento de eventuais dúvidas sobre entrada, processamento do 

pedido, sobre o produto e até mesmo sobre a empresa acontece através de rádio de 

comunicação (Nextcl) e comunicação pelo rastreador (computador de bordo). O 

conhecimento de embarque e processado eletronicamente, por software 

desenvolvido pela própria empresa. 

Para fazer a roteirização na coleta são utilizadas as :rotas de pedágio (SEM 

PARAR). Também são equacionadas as prioridades de horário em função das 

necessidades do cliente e da própria transportadora. A prioridade da transportadora 

é estabelecida em função do valor da mercadoria: as de valores elevados são 

entregues primeiro. 
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É feito o gerenciamento de risco na coleta, com o rastreamento por satélite, 

c, se for necessária, a escolta do caminhão. Há comunicação dinâtn.i.ca c c.tn tc.tnpo 

real entre a base e o veículo por intermédio de telefone celular, rádio de 

comuntcação e satélite. Desse modo, é possível acontecer em tempo real o 

cancelamento e/ ou a inclusão de pedidos, saber sobre as condições de tráfego e 

conferir se a rota traçada está sendo seguida. Vale elucidar que em caso de desvio da 

rota sem que o motorista comunique a base, se o caminhão estiver sendo rastreado, 

o combustível é cortado. 

Caso aconteça algum atraso (ou problema) na coleta, o cliente é avisado por 

telefone e por e-mail (para reforçar o comunicado). É medida a eficiência da coleta 

através do sistema interno. É avaliado se a coleta foi realizada no tempo estipulado 

e nas condições devidas (nível de serviço ao cliente). O sistema também tem a 

função que possibilita a comparação do desempenho entre as filiais do grupo. 

Existem planos de contingência (acidente com veículo, greve, extravio/roubo 

de carga etc.) formahnente definidos. 

ARMAZENAGEM TEMPORÁRIA (origem e destino da carga) e 

TRANSFERÊNCIA 

Há uma conferência manual da mercadoria quando está sendo feito o 

descarregamento no armazém temporário. Antes dessa conferência, a mercadoria 

fica parada em uma área 'neutra', para conferência e triagem. Após a conferência, as 

informações são passadas ao sistema pelo setor da expedição. O tempo médio da 

armazenagem temporária é de até 6 horas. 

Como o percurso da transferência é de um centro de distribuição ao outro, o 

trajeto é sempre o mesmo, o que permite que a roteirização seja feita uma vez e 

depois seguida. 

O Manifesto de Carga é processado eletronicamente e movunentado dentro 

da empresa pelo código de barras. Na transferência, o documento utilizado é o 

Manifesto Consolidado. 
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Tanto o embarcador quanto a própria empresa transportadora podem 

acompanhar o processo de transporte. Ao embarcador é disponibilizado um serv1ço 

de acompanhamento do transporte, através do site da transportadora. A empresa 

transportadora acompanha o processo de entrega de mercadonas até chegar ao 

cliente através do rastreador. Sem a identificação de problemas, a confttmação da 

entrega da carga acontece no retorno do caminhão para a base. Caso haja algum 

problema, o embarcador é avisado por telefone e e-mail. Existem planos de 

contingência formahncnte documentados. 

Distribuição 

Com relação à distribuição, é feita uma triagem levando-se em conta as 

restrições do veículo (peso/volume); o gerenciamento de risco (rastreamento por 

satélite e/ ou escolta); definição da rota; número da placa de identificação do veículo 

(em caso de rodízio) c horário permitido para a entrega, além de acesso ao local. Em 

caso de devolução de mercadorias, é cobrado do embarcador 100% do valor do 

frete e 50% em caso de reentrega. 

3.2.2. Mercado 

A grande maioria dos clientes da Expresso Jundiaí estão localizados na região 

Sudeste. Seus principais clientes são armazéns de logística (Danzas), Du Pont do 

Brasi~ Ober S/ A, Starret (ferramentas), Bristo~ O Boticário, Luper, Calçados 

Azaléia, J ohnson & J ohnson (importação). 

Existem contratos de prestação de serviços com os clientes (embarcadores) 

com prazo indeterminado, porém eles podem ser rompidos a qualquer momento, 

por qualquer um dos lados. Esses contratos estabelecem metas por ambas as partes. 

Quando as metas nio são cumpridas, é feita uma revisão nos termos do contrato, 

por exemplo, nos preços e horários estabelecidos. A Expresso Jundiaí faz avaliações 

periódicas sobre o nível de serviço ao cliente. As avaliações levam em conta: 

número de atrasos na coleta e na entrega; entregas efetuadas dentro e fora do prazo 

acordado; mercadorias que foram devolvidas ao embarcador e o motivo; filas nas 
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entregas das cargast~; informações incompletas/ erradas; tempo do ciclo; 

roubos/extravio de cargas. 

O grau de satisfação do cliente tem alta importância para a elaboração do 

planejamento estratégico da empresa. Existe o ideal de oferecer os serviços ao 

cliente, antes mesmo de serem solicitados. Atualmente os clientes estão satisfeitos 

em relação ao preço c ao serviço prestado. A satisfação do cliente é mensurada por 

pesquisas realizadas através do site da empresa. Entretanto, como o retorno 

espontâneo é baixo, colaboradores do departamento comercial passarão a visitar as 

empresas para fazer essa pesquisa. Os 'grandes' clientes costumam premiar (ou fazer 

um ranking) dos melhores fornecedores e esta empresa tem se mantido em boa 

colocação. 

Comparado ao dos concorrentes, o desempenho de entrega é excelente, visto 

que 98% das entregas ocorrem dentro do prazo pré-estabelecido. Comparado ao 

dos concorrentes, o tempo para execução das tarefas é excelente, na visão da 

empresa. 

3.2.3. Gestão da Tecnologia da Informação 

A eqwpe de mformática conta com seis programadores e um gerente de TI 

(lotados na matriz) e mais os analistas de sistemas, que percorrem as filiais. 

Comparando com os principais concorrentes, a utilização da Tecnologia da 

Informação está adequada. 

A empresa conta com banco de dados sobre os clientes desde 1993, o gual 

agrega informações sobre cadastro c histórico de entregas. Existe um programa 

desenvolvido internamente pela empresa que abrange todas as áreas do fluxo de 

material e informação (coleta; armazenagem/transferência; e distribuição). 

Foram feitos investimentos em Tecnologia da Informação nos últimos três 

anos, basicamente em sensores de proximidade de outros veículos; 

microcomputadores de bordo; aluguel de mapas digitalizados de cidades; rádio de 

8 Isso ocorre somente nos supermercados, para resolver esse problema a empresa está 
firmando contrato com um subcontratado, o qual fará somente o trabalho de entrega em 
supermercados. 
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comurucação e software. Os veículos possuem equipamento para checagem 

eletrônica dos pneus. Do valor total investido, foi destinado 60% a software e 40% a 

hardware. 

Os investimentos em tecnologia não alteram o valor do frete, contudo, foi 

confirmada a redução nos custos. 

3.2.4. Recursos Humanos 

A grande maioria dos colaboradores (excluindo os motoristas) tem o 

primeiro grau completo. Cerca de 20 % concluiu o ensino médio. A empresa tem 

cinco sócios, sendo que três deles concluíram o ensino superior e dois, o ensmo 

médio. 

São oferecidos regularmente pela empresa aos funcionários cursos 

específicos, dentro das necessidades de cada cargo/função. Os últimos cursos 

oferecidos aos motoristas foram: cargas perigosas, MOP (rv1ovimentação e 

Operação de Produtos Perigosos), operação do computador portátil (rastreador), 

além de supletivo de Ensino Básico e Fundamental. O supletivo foi ministrado na 

própria empresa e disponibilizado para todos os funcionários interessados. 

A empresa garante que todo o ftlho de funcionário esteja na escola até os 14 

anos e, também, compra o todo o material escolar. Existe uma escola de mfonnática 

para os ftlhos de funcionários. Tal atuação garantiu à Expresso Jundiaí o selo de 

'empresa amiga da criança', da ABRINQ. 

Existe, ainda, uma demanda potencial para cursos de CIPA (Comissão 

Interna para Prevenção de Acidentes), atendimento telefônico, conferência de carga, 

além de cursos comportamentais e de qualidade, mais especificamente de ISO 

900L2000. 
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3.3. Expresso Mercúrio S/ A 

A empresa Expresso Mercúrio foi fundada em 1946, na cidade de Santa 

Maria (RS). Recebeu o certificado ISO 9002 em 1997 (com renovação do certificado 

em 2000) e é ganhadora do prêmio As Melhores do Transporte - Ano 2000. Foi 

eleita a maior empresa de transporte de 2002 pela revista 1\s Maiores do Transporte. 

Vale lembrar que desde a década de oitent1. a empresa estava entre as maiores do 

setor, mas sem a posição de liderança. No ano de 1986, conforme informado no 

ranking9 d'As Maiores do Transporte (Transporte Moderno, 1987; p.14) ocupou a 

24a posição. 

Em 2003 emprega, aproximadamente, 4.500 funcionários e dispõe de uma 

frota composta por cerca de 1.000 veículos, cuja idade média é de três anos para os 

de transferência e 5 anos para os de coleta. O tipo de carga transportada é a seca 

fracionada. A empresa também atua no transporte mternacional (através de 

parcerias) e no transporte multimodal (somando ao rodoviário, o aéreo), além de ser 

operador logístico. A empresa cresceu nos últimos anos, conforme divulgado pelo 

Anuário do Transporte Rodoviário de Carga (1996; p. 92), em 1996 a frota já era 

grande: 450 veículos próprios e 400 agregados, que se distribuíam em 34 filiais. No 

ano seguinte, 1997, (Anuário do Transporte Rodoviário de Carga, 1997; p. 89), a 

frota foi composta por 450 veículos próprios e 420 agregados. Em 2000 (Anuário 

do Transporte Rodoviário de Carga, 2000; p. 129), a frota própria era formada por 

720 veículos próprios e 400 agregados. Em 2001, a empresa dispunha de 45 filiais, 

850 veículos próprios e 1.000 agregados (Anuário do Transporte Rodoviário de 

Carga, 2001; p. 96-97). Em 2002, 48 filiais e mais 30 franquias, 913 veículos próprios 

e 400 agregados (Anuário do Transporte Rodoviário de Carga, 2002; p. 114-115). 

Segundo informado no Panorama Setorial (Gazeta Mercantil, 1997; p. 108), o 

faturamento em 1995 foi de R$ 69 milhões, sendo que R$ 4,8 milhões foram 

destinados a investimentos. A empresa tinha 26 mil clientes cadastrados e atendia a 

1,78 mil municípios. 

9 Empresas ordenadas e classificadas pela maior receita operacional liquida. 
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Em 2003, existem 85 filiais no Brasil e mais três na América Latina (em 

Buenos Aires, Montevidéu e Santiago). 

Atualmente a rede de distribuição é composta por 575 rotas de coleta e 

entrega e 515 rotas de transferência/distribuicão. 

3.3.1. O Fluxo de Materiais e Informações 

Coleta 

Existem dois tipos de coletas: a programada e a avulsa. Há uma equipe 

responsável pelos pedidos, os quais podem ser recebidos por telefone, fax, e-mail, 

Internet e EDI. Nesse momento são solicitadas informações para a caracterização 

do material que será transportado, tais como: peso; periculosidade (carga especial); 

volume; valor; pericibilidade; inflamabilidade; horários limites para solicitação e 

envio de veículos; e pessoas autorizadas a entregar a mercadona. Também é 

verificada a situação fiscal do cliente antes da autorização para a coleta. As 

informações recebidas são inseridas diretamente no sistema. Mediante negociação 

do preço do frete, é alterado o status do pedido, o qual pode ser acompanhado tanto 

pelos responsáveis da operação como por outras pessoas envolvidas. Dúvidas sobre 

a entrada, o processamento do pedido e/ ou sobre o produto são esclarecidas pelo 

telefone com o embarcador. 

O material coletado é conferido e identificado com etiqueta numerada. A 

empresa está testando o uso de etiquetas com código de barras. A troca de 

informações entre a transportadora e o embarcador com coleta programada 

acontece através do sistema de EDI, o que possibilita o processamento eletrônico 

do Conhecimento de Embarque. Os veículos utilizados para a coleta podem ser 

tanto da própria empresa quanto subcontratados (os agregados) e são de pequeno 

porte. 

A roteirização na coleta leva em conta: restrições do veículo (peso/volume); 

gerencillmento de risco (rastreamento por satélite e escolta); definição da rota; hora 

da entrega; e acesso ao locaL Todos os veículos estão equipados com meios de 

comumcação, como o computador de bordo (rastreador), rádio e/ ou celular. Sendo 
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assim, é possível a comumcação em tempo real para cancelamento/inclusão de 

pedidos e definição/ alteração de rota a ser seguida. Caso a coleta não seja feita no 

mesmo dia, o cliente é avisado pelo telefone. A empresa tem planos de contingência 

documentados. 

ARMAZENAGEM TEMPORÁRIA (origem e destino da carga) e 

TRANSFERÊNCIA 

Quando da chegada das mercadorias coletadas, utilizando~se do sistema de 

('rOJS-docking, elas são conferidas manualmente e separadas, de acordo com a mta de 

destino. O tempo da armazenagem temporária na origem é inferior a doze horas. O 

software utilizado nesta fase é o ERP fornecido pela J .D. Edwards. O Manifesto de 

Carga é processado eletronicamente, através de sistema desenvolvido internamente 

pela empresa. Durante esse processo não é agregado valor para o cliente, como 

embalagens especiais, exigências de identificação, no entanto, a empresa está 

preparada para oferecer esse tipo de serviço, caso seja demandado. 

O embarcador pode acompanhar o status do transporte da sua mercadoria a 

qualquer momento, através do site da Expresso Mercúrio 10
. Caso ocorra algum 

problema na armazenagem/ distribuição, o embarcador é comunicado através de 

ligação telefônica. 

Os veículos utilizados para transferência são da própna empresa e, 

diferentemente da coleta, são de grande porte. O mesmo processo de conferência e 

triagem da carga realizado na coleta (origem), ocorre na armazenagem temporána 

(destino). O tempo gasto nessa etapa é, também, inferior a 12 horas. O 

monitoramento da entrada/ saída dos caminhões ocorre através de um indicador 

calculado pelo sistema interno da empresa, o P H Rota (Programação do Horário da 

Rota), que especifica o horário exato de partida para cada rota. Nessa fase também é 

feita a roteirização, utilizando as mesmas variáveis da coleta. Existem planos de 

contingência documentados. 

10 Através do site qualquer cliente pode acompanhar sua entrega, através de dois sistemas, um 
geral e outro com /ogin, que o cliente pode solicitar à empresa. 
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Distribuição 

A distribuição é feita com veículos próprios e de pequeno porte. O aplicativo 

utilizado nesta etapa também é o da J.D. Edwards, que possibilita à empresa 

acompanhar o processo de entrega até o cliente ftnal. Como nas etapas anteriores, é 

feita a roteirização para a distribuição com as mesmas variávets. As informações 

sobre a entrega da carga são transmitidas para a base através de telefone celular e 

rádio de comunicação. Existem condutas estabelecidas para a devolução de 

mercadorffis, inclusive com a cobrança de valor adicional. Existem planos de 

contingência documentados para esta etapa. A empresa tem um outro indicador 

para a mensuração da qualidade do trabalho, que é a DPE (Data Prevista de 

Entrega), estabelecida para cada filial. Atualmente o sucesso no cumprimento desta 

meta é de 95%. 

3.3.2. Mercado 

Os principais clientes da Expresso Mercúrio estão localizados nas regiões Sul 

(55%) e Sudeste (35%) do Brasil e no Mercosul (10%). São eles: Texaco, Bauducco, 

Filtros Mann, Brahma, Nívea, entre outros. Existem contratos de setviços com estes 

clientes, sem a condição de exclusividade e com vigência indeterminada. Esses 

contratos estabelecem metas a serem cumpridas por ambas as partes, inclusive com 

penalizações (como o rompimento do contrato ou revisão dos valores praticados). 

Periodicamente é avaliado o nível de serviço ao cliente c o embarcador é 

comunicado dos resultados alcançados pela transportadora. Os principais quesitos 

avaliados são o número de entregas efetuadas dentro e fora do prazo acordado e a 

quantidade de roubos/ extravio de carga. 

Diante desses resultados, na visão da empresa o desempenho da entrega e o 

tempo para execução das tarefas são considerados excelentes. 

53 



3.3.3. Gestão da TecnologÍa da Informação 

Desde 1998 a empresa armazena informações sobre os clientes e histórico 

dos serviços prestados em banco de dados Oracle. O software da J.D. Edwards 

abrange todo o fluxo de material: coleta; armazenagem/transferência; e distribuição. 

Investimentos. em TI têm sido realizados pela empresa nos últimos anos, 

particularmente em microcomputadores de bordo, mapas digitalizados de cidades, 

rádio de comunicação, software e hardware. Esses investimentos tornaram o nível 

de serviço mais eficiente, contudo, não alteraram o valor do frete. 

No tocante ao uso da TI, comparado aos principais concorrentes, a empresa 

acredita estar adequado e, para aprimorá-lo, estão sendo investidos R$ 8 milhões na 

implantação de um ERP da J.D. Edwards. Este ststema visa integrar todas as 

unidades de negócio da empresa. A empresa analisa freqüentemente os benefícios 

da TI para o cliente, cuja opinião é conhecida por meio de pesqwsas de satisfação, 

feitas por e-mail. Os clientes estão satisfeitos com relação ao preço e muito satisfeitos 

quanto à qualidade do serviço prestado, na visão do ofertante. A empresa tem plano 

estratégico formahnente definido e de conhecimento das diretorias. Na elaboração 

desse planejamento, o grau de satisfação do cliente tem alta importância. Estreitar o 

relanonamento com os clientes tem feito parte do dia-a-dia da empresa, através de 

reuniões periódicas. 

Com relação à expansão da frota, anualmente são adquiridos novos veículos. 

A empresa pretende, também, expandir a área de atuação, passando a operar com 

transporte intermodal Gá atua no modal aéreo) e aumentar a participação como 

operador logístico. 

3.3.4. Recursos Humanos 

A Expresso Mercúrio possui programas de capacitação e qualificação dos 

colaboradores. Conforme divulgado pela publicação As Maiores do Transporte 

(2002), em 2001 foram acumuladas 71 mil horas de tretnamento e, em 2002, 90 mil 

Os programas que existem atuahnente são: 

54 



Programa Dirigir - voltado aos motoristas e aos demais colaboradores que 

possuam a Carteira Nacional de Habilitação; o objetivo é qualificá-los como 

motoristas profissionais. 

Programa de Saúde- destinado aos colaboradores e suas respectivas famílias. 

Programa Trainee- capacita jovens recém formados para assumir cargos de 

liderança na organização. 

Programa Qualificar - disponibiliza aos colaboradores a participação em 

cursos e eventos de interesse para a área de atuação e que possam resultar na 

satisfação do cliente. 

Programa de Formação de Gerentes. 

55 



3.4. Comparação entre os estudos de caso 

Observa-se que nas empresas analisadas há runa grande diferença quanto ao 

tempo de existência. A empresa transportadora de carga fechada foi fundada na 

década de noventa (Tabela 3.1). Já as empresas transportadoras de carga fracionada, 

estão no mercado desde as décadas de cinqüenta, sessenta. 

Ressalte-se que as empresas Expresso Jundiaí e Expresso Mercúrio são 

empresas de grande porte, lideres no mercado (a Expresso Mercúrio f01 eleita por 

duas vezes como a maior empresa do setor de transportes como um todo). 

Comparando-se Expresso Jundiaí e Expresso Mercúrio, encontra-se uma grande 

diferença entre o número de colaboradores (643% maior na Expresso Mercúno). 

Ano fundação 
Tipo carga 
N" veículos (frota) 
N" colaboradores 
N" filiais 

Tabela 3.1 

Caracterização das empresas analisadas 
Mopri Expresso Jundiaí 

1990 1958 
Seca fechada 

30 
120 

1 

Seca fracionada 
500 
700 

17 

Expresso Mercúrio 
1946 

Seca fracionada 
700 

4.500 
34 

Ao analisar o impacto da TI no fluxo de materiais e informações, verifica-se 

que entre as maiores empresas G undiaí c Mercúrio) há uma maior aplicação que na 

pequena empresa 11 (Mopri). Constata-se que na empresa transportadora de carga 

fechada não há comunicação dinâmica entre o motorista e a empresa. Somente o 

motorista pode entrar em contato com a empresa. Sendo assim, em caso de 

imprevistos, torna-se difícil o contato. Todavia, nos veículos equipados com o 

rastreador, se o equipamento estiver em funcionamento efetivo, é possível a 

localização. Para o embarcador saber onde está sua carga é necessário entrar em 

contato com a transportada, por telefone ou e-mail. 

Já nas empresas de carga fracionada, há comunicação dinânúca e em tempo 

real em todas as etapas do fluxo. É disponibilizado aos clientes acompanhar cada 

passo da movllnentação da carga, através do .rife de cada empresa. Tal funcionalidade 

gera uma autononúa na disponibilidade dos dados. 

11 Lembrar que esta empresa é considerada pequena quando comparada às outras empresas 
estudadas, porém ver Tabela 1.12. 
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As maiores empresas também dispõem de centrais de monitoramento 

contínuo da frota e em tempo real para cargas de maior valor agtegado. Pata catgas 

em que há maior incidência de roubo, a utilização de todo o conjunto de hardware e 

software é acompanhada por escolta (que também dispõe de aplicativos de TI) junto 

ao veículo. 

Quadro 3.1 

Caracterização das empresas analisadas 

Mopri Expresso Jundiaí Expresso Mercúrio 

Coleta 
Rádio de 

Rastreamento satélite 
comunicação; Rádio de comunicação; por 

rastreador (computador de celular; rastrcador (GPS) 
bordo) (comput-.J.dor de bordo) 

Armazenagem NA Manifesto Carga ' processado eletronicamente, Teste para uso de eti<JUt!as 
através do uso de código de com código de barras. 
barras. 

Distribuição Rastrca.tnento pm satélite Rádio de comunicação; 
Rádio de 

(GPS). rastreador (computador de 
comunicação; 

celular; rastrea<.lor 
bordo). 

(computador de bordo) 

Uma diferença notada entre as empresas é também quanto à escolha do 

fornecedor de software. Na empresa Mopri, o software utili?:ado (desde 1999) fm 

adquirido sob encomenda de uma empresa desenvolvedora brasileira. Já a Expresso 

J undiaí conta com urna equipe de desenvolvimento de software própria. Esta equipe 

é responsável tanto pela atuali?:ação e aprimoramento do software desenvolvido 

como, também, pelo suporte ao usuário e desenvolvimento de outras aplicações. A 

Expresso Mercúrio optou, por sua vez, em 2003, pela implantação de um software 

norte-americano G D Edwards). Essa decisão implicou na realização de um alto 

investimento em TI. 

Em síntese, mesmo analisando empresas de um mesmo setor, com prestação 

de serviços semelhantes, há uma diferença acentuada na aplicação da TI. Esta 

constatação corrobora a idéia de que a tomada de decisão sobre escolha da aplicação 

de TI é resultado da organização estratégica da empresa, bem como para qua1s 

embarcadores atua. 
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4. VISÃO DOS DEMANDANTES DE TRANSPORTE RODOVIÁRIO DE 

CARGA 

Para complementar a experiênoa obtida com os ofertantes de transporte 

(empresas transportadoras), foram feitos três estudos de casos em empresas que 

demandam o serviço de transportes. 

Em função da reorganização estrutural provocada pela entrada dos 

operadores logísticos no Brasil, foram visitados dois operadores logísticos, um de 

médio porte (LOGIMaster) e outro de grande porte (Deicmar). É importante 

ressaltar que, em relação aos serviços de transporte, a grande maioria dos 

operadores logísticos não detem a posse de veículos. Eles subcontratam a prestação 

de serviços das empresas transportadoras. O embarcador estudado foi a Copersucar, 

uma cooperativa dos plantadores de cana e produtores de açúcar, devido ao fato de 

que toda a produção e comercialização de álcool c açúcar são integradas, além da 

grande representatividade nas exportações brasileiras desses produtos. 

De um modo geral, não há diferença substancial entre os fluxos de materiats. 

O principal ponto observado foi a importância que cada um deles atribui à 

informação consistente e dinâmica. A grande diferença, realmente, se dá na 

aplicação da Tecnologia da Informação frente às necessidades de cada demandante. 

Constatou-se que em função do valor agregado das mercadorias 

transportadas há uma maior demanda por informação e, por decorrência dessa 

necessidade, da aplicação da Tl como ferramenta para atingir o objetivo. No 

transporte do açúcar não são importantes o monitoramento da carga c a geração de 

informações em tempo real. A produção é planejada para uma safra e a venda 

ocorre de forma programada e com antecedência. Situação completamente contrária 

é vivida pelos operadores logísticos, para os quais a disponibilidade de informações 

faz parte da estratégia do negócio. As diferenças em horas são substanciais, o que 

não ocorre com o transporte de açúcar. 

Valida-se a afirmação de que a aplicação da TI é decorrência da decisão 

estratégica da empresa de transporte, que refletirá, obviamente, a est1Utura dos 

nichos de mercado em que atua. 
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4.1. COPERSUCAR - Cooperativa dos Produtores de Cana e Açúcar do 

Estado de São Paulo 

A Copersucar é uma cooperativa que reúne produtores de cana e açúcar. Foi 

fundada em 1959, por dez usina e duas entidades de classe. Na década de setenta 

(1973) a Copersucar passou a controlar a Cia. União. 

Em 2003 emprega 2.000 colaboradores diretos. São empresas coligadas à 

Copersucar: Cia. União dos Refinadores; Companhia Auxiliar de Armazéns Gerais; 

Refmaria Piedade S.A.; e Copersucar Armazéns Gerais S.A. A cooperativa é 

composta por 32 usinas produtoras de cana, açúcar c álcooL A usma Alvorada é a 

mats distante de São Paulo (Capital), conforme a Tabela 4.1. 

Tabela 4.1 
Localização das usinas que integram a cooperativa 

Usina 

Alvorada 
Barra Grande 
Batatais 
Bom Retiro 
Buriti 
Catanduva 
Da Pedra 
Furlan 
lbirá 
lpiranga 
Iracema 
Jacarezinho 
Melhoramentos 
N.S.Aparecida- V. O. 
Quatá 
Santa Adélia 
SantaCruz-O.P. 
Santa Lúcia 
Santa Luiza 
Santa Maria 
Santa Rosa 
Santo Alexandre 
Santo Antonio - A.B. 
São Carlos 
São Francisco 
São José - S.A. 
São José - Z. L. 
São José da Estiva 
São Luiz -AA 
São Luiz- S.A. 
São Manoel 
São Martinho 

Fonte: Copersucar 

Cidade 

Araporã 
Lençóis Paulista 
Batatais 
Capivari 
Buritizal 
Ariranha 
Serrana 
Santa Bárbara D'Oeste 
Santa Rosa do Viterbo 
Descalvado 
lracemópolis 
Jacarezinho 
Jussara 
ltapira 
Quatá 
Jaboticabal 
América Braziliense 
Araras 
Maluca 
Cerquilho 
Boituva 
Mo coca 
Sertãozinho 
Jaboticabal 
Sertãozinho 
Rio das Pedras 
Maca tuba 
Novo Horizonte 
Pirassununga 
Ourinhos 
São Manoel 
Pradópolis 

Estado 

MG 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
PR 
PR 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 
SP 

Distância de São 
Paulo {Capital), 

emKm 
697,3 
261,5 
364,4 
128,7 
431,3 
368,5 
309,1 
131,9 
271,0 
284,3 
154,6 
376,9 
679,0 
140,9 
474,2 
336,7 
275,4 
164,2 
302,0 
130,0 
115,4 
260,8 
332,1 
336,7 
332,1 
146,5 
270,1 
396,8 
206,6 
348.4 
235,6 
308,8 

O faturamento bruto da safra de 2002/2003 foi de R$ 4,2 bilhões. De55C 

montante, a comercialização de açúcar correspondeu a 53,4% do faturamento do 

grupo e a de álcool, 46,6%. Do faturamento advindo do açúcar, as exportações 
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representam 22,4%, a venda açúcares industriais, 13,7%, e 17% provém das vendas 

ao varejo (destinados ao consumidor ftnal). A maioria das vendas de álcool o corte 

no mercado interno; apenas 1% da produção é exportada. 

A Copersucar é considerada, atualmente, uma das maiores produtoras 

privadas de açúcar no mundo. Para propiciar melhores condições de escoamento do 

produto para exportação, foi inaugurado, no início de agosto de 2003, em Santos, o 

novo Terminal Açucareiro Copersucar (TAC). É mna área de 50 mil metros 

quadrados, dotada com três armazéns externos. A capacidade de estoque é de até 45 

mil toneladas de açúcar, além de haver mn silo horizonta~ capaz de estocar até 79 

mil toneladas do produto a granel. 

São apresentados neste trabalho dois fluxos de materiais e informações da 

Copersucar, que envolvem o transporte rodoviário. Primeiramente é tratada a venda 

de commodities (açúcar e álcool), que constituem as cargas cheias. Posteriormente, é 

apresentado o fluxo destinado à venda no varejo, para o mercado nacional, cujo tipo 

de carga é a fracionada. 

4.1.1. Avaliação sobre o Fluxo de Materiais e Informações das 

Empresas de Transporte 

4.1.1.1. Venda de commodities 

Todo o planejamento da produção de cana e açúcar ocorre antes do tnício da 

safra. Conseqüentemente, sabe-se quanto será demandado por serviços de 

transporte. As rommodities são destinadas à exportação (cerca de 90(Yo da produção de 

açúcar) e à venda no mercado interno para clientes industriais, como Coca-Cola, 

Ambcv e Nestlé. A grande maioria dos clientes está localizada na região Sudeste, 

aproximadamente 70%. Outros 20% estão localizados na região do Sul do pais e o 

restante (cerca de 10%), distribuidos entre as regiões Centro-Oeste, Norte e 

Nordeste. 

Na comercialização de commodities por um lado são entendidos como clientes 

(fornecedores) as usinas produtoras de açúcar e álcool e, de outro lado, os clientes 

finais (os importadores c clientes industriais). Há mna peculiaridade, pois é a 

Copersucar quem coordena a produção das usinas, mediante a comercialização no 

cxtenor e a chegada de navios para o transporte internacional. O ciclo tem inicto nas 
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usinas, a maioria no Estado de São Paulo, e o término no porto de Santos, no TAC 

(Terminal Açucareiro Copersucar). Sendo assim, a usina é info11nada, de modo 

programado e pelo sistema SAP, de quanto será transportado em cada período, por 

exemplo, em cada semana. Cerca de 70% do transporte da carga que será exportada 

é feito pelo modal rodoviário. O restante da carga é transportada pelo modal 

ferroviário, que ocorre somente nas usinas que têm acesso à linha férrea. 

Existem 35 transportadoras que prestam serviço à Copersucar, as quais têm a 

característica de serem fornecedores tradicionais. O percurso médio entre a coleta e 

o destino da carga é de 400 quilômetros. A combinação do moda] rodoviário com o 

ferroviário é compensatória, segundo esta empresa, apenas para distâncias de 

percurso rodoviário inferiores a 50 quilômetros. Para distâncias superiores, mesmo 

com o frete rodoviário sendo superior ao ferroviário, é mais indicada somente a 

contratação do transportador rodoviário. Caso a usina disponha de acesso à linha 

férrea, o transporte é feito exclusivamente com o modal ferroviário, visto que não 

há estímulo para que haja investimento em infra-estrutura (dado o nível da taxa de 

juros mantido no país), com a construção do desvio ferroviário. 

4.1.1.2. O Fluxo de Materiais e Informações 

Como no início da safra já se sabe qual será o volume produzido, toda a 

demanda por transporte também é sabida com antecedência. Há uma programação 

de coleta nas usinas, a qual costuma ser informada semanalmente. A solicitação dos 

pedidos para as usinas é feita eletronicamente, pelo sistema SAP. No início da safra, 

as transportadoras são informadas sobre o volume que será transportado para o 

porto. A solicitação para as transportadoras acontece por telefone c e-maiP. 

Para a solicitação do transporte são informadas às usinas as características da 

carga: peso; volume; valor; horários limites para solicitação e envio de veículos; 

pessoas autorizadas a entregar a mercadoria. Dúvidas sobre a entrada, o 

processamento do pedido e/ ou do produto são esclarecidas por telefone e e-mail. 

Ao transportador são informadas apenas as restrições do veículo 

(peso/volume), frente à carga a ser transportada. Existem três tipos de embalagem 

para o transporte: a granel, big bag (1.200 Kg) e sacaria solta (50 Kg). Uma pequena 
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parcela da produção é de açúcar líquido. O veiculo que fará o transporte dependerá 

do tipo de embalagem da carga que será transportada. 

Na chegada do caminhão na usina, ele é pesado sem a carga (cujo resultado é 

chamado de tara). Depois do carregamento do veículo, é feita outra pesagem (que 

recebe o nome de peso bruto). A diferença entre o peso bruto c a tara é o peso 

líquido, o qual consiste no peso da carga, que constará na Nota Fiscal (NF). Em 

seguida, é emitido o Conhecimento de Embarque. A partir desse momento a 

responsabilidade da carga é toda do transportador. A NF flca com o .rtatus de 

material em trânsito, o qual somente será alterado quando da chegada no destino, 

onde é conferido o peso da carga. 

Para a Copersucar não é necessário o acompanhamento do transporte da 

carga. Como as rotas são conhecidas, há um tempo padrão para as viagens. 

Deconido o tempo padrão, caso a carga não chegue no destino, a transportadora é 

questionada. 

A devolução das commodities não acontece em decorrência de ineficiências nos 

transportes. A principal motivação provém, na maioria dos casos, dos própnos 

clientes (mercado interno). Por exemplo, no caso do álcool, pode existir problema 

para a armazenagem do produto. Entretanto, o transporte, nesse caso, é de 

responsabilidade dos clientes, pms a venda para o mercado interno, 

costumeiramente, acontece sem a contratação do frete. 

Para o transporte de álcool, que é visto como uma carga perigosa (em função 

de ser inflamável e, também, pela alta incidência de roubos), há um plano específico 

de contingência. De qualquer forma, o transporte não se trata de um ponto critico e 

há tempo para a resolução de eventuais problemas sem que o abastecimento seja 

afetado. 

O principal ponto que deveria ser aperfeiçoado pelas transportadoras, na 

visão da Copersucar, é ter uma frota mais nova, para urna maior produtividade no 

escoamento do fluxo de materiais. Já no fluxo de infonnações, precisa ser 

aprimorada a aplicação da TI nas transportadoras, particularmente em virtude da 

disponibilidade de informações que ela traz. 

12 O investimento em um sistema de gestão SAP (origem alemã) é elevado, de forma que 
somente empresas de grande porte têm acesso a ele. 
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4.1.1.3. Mercado 

Parcela considerável da produção de açúcar é exportada, segundo informado 

pela empresa. As vendas de commodities para o mercado interno correspondem à 

menor parcela. 

Para as vendas no mercado interno, a responsabilidade do transporte é do 

comprador da carga. Já para a produção que será exportada é dever da Copersucar 

prover o transporte até o porto de embarque. 

Cooperados 

As usinas produtoras de cana e açúcar ftrmam contratos de associação com a 

Copersucar. Entre as diversas cláusulas dos contratos, a que faz referência ao 

transporte rodoviário é o valor a ser pago pelo frete, o qual deve ser, 

obrigatoriamente, abaixo da média de preço do mercado 13
. 

Transportadoras 

O requisito básico para a contratação do serviço de transporte rodoviário é o 

preço do frete. É avaliada, também, a capacidade para captação de agregados de 

uma transportadora, pois em momentos de alta demanda torna-se necessário ter 

capacidade para atendê-la. Outros requisitos são o tamanho e a idade da frota. Ter 

certificação de qualidade, ser operador logístico ou ter disponibilidade de recursos 

tecnológicos (como rastreamento da carga) não são fundamentais. 

Não existem contratos formalmente estabelecidos com as transportadoras. 

Existem acordos firmados sobre as condições em que o serviço deverá ser prestado, 

principalmente no tocante ao preço, seguro da carga e um padrão de qualidade do 

veículo. Caso haja o descumprimento de partes desse acordo, a transportadora pode 

ser advertida ou, até mesmo, deixar de ser uma fornecedora. 

São feitas avaliações periódicas sobre o servtço prestado pelas 

transportadoras, as quais são informadas dos resultados. Estas avaliações levam em 

conta, entre outros quesitos, o número de atrasos na coleta, entregas efetuadas 

dentro e/ ou fora do prazo acordado e quantidade de roubos/ extravio de carga. De 

13 A medida do preço do frete que vigora no mercado é obtida através das informações 
fornecidas pela Escola Superior de Agricultura "Luiz de Queiroz" da Universidade Estadual de 
São Paulo (ESALQ/USP). 
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um modo geral, a empresa está satisfeita com o nível de serviço prestado pelas 

transportadoras. 

A Copersucar tem buscado tomar mais próximo o relacionamento com os 

transportadores. Semanalmente são feitas reuniões. Existe, também, um 

planejamento que visa a melhoria da qualidade dos transportadores. Uma das 

atividades é a explicação do programa de boas práticas de fabricação dos produtos 

Copersucar/Companhia União, através do qual são ministradas palestras e 

fornecidas informações sobre as condições em que o transporte do açúcar deve 

acontecer, principahnente sobre a necessidade de higiene. Modificações na legislação 

ou no processo de produção também são repassadas às transportadoras. 

4.1.2. Venda no varejo 

Os produtos destinados ao varejo são: açúcar rcfmado; açúcar cristal; álcool c 

barras de cereais. A função dos transportes é ligar as usinas produtoras de açúcar e 

álcool às refinarias (Limeira, Piedade e Macatuba) e, após o processamento da 

matéria-prima, encaminhar os produtos aos centros de distribuição para, fmahnente, 

chegar aos pontos de venda. Conforme se observa na figura 4.1, o modal rodoviário 

é predominante em todas as etapas de produção e comercialização. 

Açúcar Refinado 
Varejo 

Usinas 

Tcansporto 
~odm<•no 

Fonte: Copersucar 

Figura 4.1 
da produção~e a úcar refinado 
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A distribuição do açúcar cristal e das barras de cereais acontece totahncntc 

pelo modal rodoviário. 
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a, O Fluxo de Materiais e Infonnações 

Há uma relativa regularidade no fluxo de materiais. As coletas são solicitadas 

por e-mail, além do tradicional telefone. A Copersucar somente informa ao 

transportador quantos veículos serão necessários para o transporte, bem como 0 

tipo da carga que será transportada (que influenciará no tipo de veículo para 0 

transporte). Cada pedido de transporte recebe um número de identificação 

(chamado de itinerário), classificado pelo município de destino e bairro. É passado 

para a transportadora o itinerário e ela elaborará a rota, estabelecendo a ordem de 

atendimento aos clientes. 

O esclarecimento de eventuais dúvidas é feito pelo telefone, visto que há 

uma dificuldade no tempo de resposta aos e-mails (que seria uma alternativa, visto 

que os transportadores não dispõem de sistema de comunicação integrado com este 

embarcador). Na maioria das ocasiões em que ocorrem problemas com a coleta, os 

transportadores não tomam medidas para assegurar que o nível de serviço seja 

mantido, como, por exemplo, comunicar a Copersucar de que não será possível 

efetuar a coleta no tempo estipulado. Por outro lado, este embarcador não dispõe de 

medidas para averiguar a eficiência da coleta, como a pontualidade dos 

transportadores. 

No processo de transferência dos materiais não há disponibilidade de 

informações para o embarcador, quer seja no processo de transporte interno, quer 

seja para clientes fmais (como supermercados). Somente quando o cliente nota a 

falta da entrega é que a Copersucar pode tomar providências. Não há o 

procedimento estabelecido para que seja feita a confirmação da entrega da carga no 

cliente. De qualquer forma, segundo informado pela empresa, é muito baixa a 

incidência de problemas, cerca de 1% das solicitações de transporte. 

Há condutas estabelecidas para a devolução de mercadorias que sofreram 

avarias, mesmo depois do transporte. O veículo utilizado para a entrega fmal no 

cliente recolhe esses produtos e os encaminha ao Centro de Distribuição (CD) da 

Copersucar, que tomará providências quanto ao material. Entretanto, não existem 

planos de contingência formalmente estabelecidos, caso haJa algum problema com a 

carga que está sendo transportada. Cada desvio tem a sua solução. No entanto, tal 

como no processo de distribuição, é muito pequena a mcidência de problemas. 
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Uma necessidade que deve ainda ser suprida pelas transportadoras no fluxo 

de informações é prover independência na obtenção das próprias mformações. 

4.1.2.1. Mercado 

A grande maioria dos clientes do varejo está localizada na região Sudeste 

(cerca de 80%). Não há restrições muito rígidas quanto ao pedido rrúnimo, o que 

implica em muitas entregas, mas não necessariamente num alto volume por cliente. 

Transportadoras 

As transportadoras são contratadas para grande volume de carga. Os 

contratos têm prazo indeterminado de validade, mas podem ser rompidos, por 

ambas as partes, com três meses de antecedência. Os principais tetmos do contrato 

são o preço do frete e o prazo de entrega. Caso são sejam cumpridos pela 

transportadora, pode haver a ruptura do contrato. 

Atuahnente não são feitas avaliações periódicas e formais sobre o nível de 

serviço realizado pelas transportadoras, mas está programada para 2004 uma 

melhoria no software utilizado. Contudo, antes do embarque da mercadona, os 

veículos são submetidos a uma pequena vistoria, para constatar se apresentam 

condições mínimas pata realizar o transporte. Este novo módulo do software 

possibilitará, entre outras funcionalidades, o controle do serviço de transporte. 

De um modo geral, a cadeia de varejo considera razoável o tempo para 

execução das tarefas de transporte. A cooperativa não analisa os benefícios da 

Tecnologia da Informação ao escolher uma transportadora. O critério é o menor 

preço de frete. Há, também, a tradicional análise de cadastro, antes da contratação. 

A maioria das transportadoras, assim como nas commodities, presta serviço há vános 

anos para o cadeia de varejo. Com relação ao frete aplicado no varejo, a Copcrsucar 

está razoavehnente satisfeita, acredita que há espaço para redução. A opimão é a 

mesma quanto à qualidade dos serviços prestados, está razoavelmente satisfeita. 

4.1.3. Gestão da Tecnologia da Informação 

Desde 1998 a Copersucar tem uma base de dados integrada em toda 

empresa, agrupando dados sobre clientes, histórico de pedidos e vendas, bem como 

dados sobre as transportadoras. 
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Na opinião dos rcsponsávets pelo transporte de commodities, ao escolher a 

utilização de uma determinada tecnologia, a empresa sempre analisa os benefícios 

que os clientes terão. Existe a ressalva de que somente haverá uma mudança se ela 

resultar em redução de custo. Para atender às demandas dos usineiros, 0 

departamento comercial da cooperativa faz pesquisas de satisfação, porém os 

resultados não são de conhecimento geral dos colaboradores, ficando restritos ao 

conselho da Copersucar, que é a instância para a tomada de decisões táticas e 

estratégicas. 

Entre as empresas que oferecem aplicações da TI, o varejo da Copersucar 

acredita que a incorporação da tecnologia tomou o nível de serviço mais eficiente, o 

que é corroborado com a constatação que essas empresas aproveitam 

adequadamente os recursos dispotÚveis. Entretanto, não é a maioria das 

transportadoras que investiu em TI, de forma que a visão do vareJO é que o 

emprego da TI está sendo razoável. 

Já a Copersucar tem investido em TI nos tlltimos anos. Em 1998 fm 

implantado em todas as unidades da cooperativa, incluindo as usinas e os centros de 

distribuição, o sistema de gestão SAP, versão R3, fornecido pela empresa homônima 

SAP de origem alemã. Com este software a grande vantagem foi a padronização dos 

dados, que possibilitou a convergência das informações. Antes do SAP, existiam 

vários outros sistemas isolados, o que não possibilitava a obtenção de informações 

homogêneas - os dados da usina eram divergentes com os da cooperativa, por 

exemplo. Até 1998, os equipamentos (hardware) utilizados pela Copersucar eram os 

mainframeJ. A cooperativa também promoveu uma reestruturação organizacional, 

com a eliminação de alguns postos de trabalho, após a otimização dos processos 

propiciada pelo sistema. 

Os investimentos em TI continuaram e, em 2001, foi implantado o software 

APO (Advanced Planning Optimizer), fornecido também pela SAP. Este software tem 

uma função adicional para a gestão, pois além de organizar os dados mediante 

parâmetros já estabelecidos por modelos matemáticos, é capaz de fazer a previsão 

de demanda, a otimização de rotas e definição de produção, em cada usina. A 

ot:irrllzação das rotas acontece para economizar em frete da cooperativa como um 

todo, não calculam a quilometragem isolada de cada percurso. Para o planejamento 
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da produção são confrontadas as demandas em cada ponto (clientes industriais, 

refmarias e porto) com a disponibilidade de produção de cada usina. 

Para a troca de informações (fluxo de informações) entre as transportadoras 

e a Copersucar, não há compatibilidade entre o software SAP (ver Nota 1) e os 

utilizados pelas transportadoras. No entanto, essa falta de convergência não é um 

problema, pois as informações são trocadas por telefone e/ ou e-mail Ainda mais, 

conforme dito anteriormente, não são pontos de decisão para a escolha de uma 

transportadora os recursos tecnológicos utilizados por essa. No entanto, é um ponto 

positivo saber que a transportadora dispõe de adequado Sistema de Informações, 

estruturado a partir da aplicação da TI. Na opinião desta empresa, o fato de o 

transportador conseguir ter conhecimento dos problemas com a sua frota antes que 

isso traga problemas para o embarcador é um ponto positivo. 

Conforme informado pelo varejo da Copersucar, está prevista a implantação 

de um novo módulo do SAP, o qual possibilitará o controle do recebimento de 

mercadorias. Será possível controlar o trânsito de carga com as transportadoras, as 

quais terão acesso ao sistema, via Internet. 

Atuahnente é utilizado o sistema ED I para comumcação direta com os 

grandes clientes, como a Companhia Brasileira de Distribuição. Entretanto, na visão 

da cadeia de varejo, há um ponto negativo desse sistema que é a regularidade das 

entregas, mesmo quando há um pequeno volume. Seria, conforme informado, mais 

conveniente concentrá-las. 

Não são utilizados mapas digitais, rastreadores e roteiri:zadores, quer seja no 

varejo ou na distribuição das ('Ommodities. Como as rotas são antigas c há uma certa 

tendência de que seja o mesmo motorista, cabe a ele a definição do percurso e da 

ordem das entregas. Com a substituição de pessoal há problemas para o traçado das 

rotas. 
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4.2. LOGIMasters LTDA 

Empresa de logística fundada em 2001, na cidade de Campinas. Os serviços 

oferecidos são a coordenação de embarques de importação e exportação, incluindo 

o desembaraço aduaneiro e a gerência dos serviços de transporte. Está em processo 

de expansão, para ser um operador logístico completo e oferecer a arma?:enagem de 

estoques. O segmento de maior atuação da empresa é o de exportação de carne 

bovina, através do qual obtém posição representativa no Estado de São Paulo. 

No que se refere ao gerenciamento dos serviços de transporte, sao 

combinados os diferentes modais para atender à demanda de cada cliente. Com 

relação ao transporte rodoviário, a empresa conta com uma pequena frota própria 

de autoveículos para atendimento de pedidos extraordinários de clientes. O modal 

rodoviário é o mais utilizado no território nacionaL Existe a combinação com o 

aéreo para o transporte de mercadonas de alto valor, como, por exemplo, jóias. 

A diretriz de trabalho desta empresa é oferecer um atendimento 

personalizado a cada cliente, de forma que sua estrutura deva se adequar à 

solicitação do cliente. 

Coleta 

4.2.1. Avaliação sobre o Fluxo de Materiais e Informações das 
Empresas de Transporte 

Não existe um prazo estabelecido para a coleta de mercadortas. Existe a 

contratação do serviço de transporte, cujo prestador (a transportadora, no caso 

deste trabalho) deve cumprir com as condições previamente estabelecidas. 

Tal como nas transportadoras, esta empresa solicita ao seu cliente 

(embarcador) várias informações sobre o produto a ser transportado, tais como: 

peso; periculosidade e inflamabilidade (carga especial); volume; valor; pericibilidade; 

horários limites para solicitação e envio de veiculas; e pessoas autorizadas a entregar 

a mercadoria. As informações sobre a caracterização do produto, uma vez recebidas, 

são incorporadas ao cadastro do ç:liente, o que contribuirá para a personalização dos 

serviços a ele oferecidos e, também, fará parte do planejamento do transporte. 
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O meio de comunicação disponível aos transportadores, que atualmente são 

agregados, é o rádio Nextcl. A eficiência do serviço de transporte rodovtário (coleta 

no tempo estipulado e nas condições devidas; as condições dos autovcículos 

também são levadas em consideração nesta avaliação) é mensurada através da 

utilização de software. 

Transferência e Distribuição 

Como o transporte de mercadorllis é completo, isto é, porta-a-porta, não há 

pontos intermediários para transferência e distribuição.14 A confirmação da entrega 

da carga no cliente ocorre através de Internet e/ ou e-mail. Quando há problemas 

com o cliente do embarcador no recebimento da carga, a empresa já tem previstas 

condutas para devolução de mercadorias, como a cobrança de um novo frete, no 

mesmo valor da ida. 

Existem planos de contingência formalmente defmidos para que seJa 

garantido o cumprimento dos prazos estabelecidos. Até o momento não houve 

graves incidentes e os planos estabelecidos foram seguidos. 

4.2.2. Mercado 

A grande maioria dos clientes da LOGIMasters está localizada na região 

Sudeste (70%). Na região Centro-Oeste há 20%, enquanto que no Nordeste, 10%. 

Os principais clientes desta empresa são: Du Pont do Brasil, Jack Link's, Frigorífico 

Bertin, Freeboi, Irizar, 3M, SKF, Basf, Wabco Freios. 

A empresa possui contrato de prestação de serviços com alguns dos clientes 

acuna descritos. Nesses contratos há metas a serem cumpridas. Caso não sejam 

cumpridas, há penalizações que já estão acordadas. 

Diante dessa característica, há opção da não assinatura de contratos com os 

fornecedores, inclusive com o transporte rodoviário. Segundo a empresa, dada a 

grande concentração da posse de ativos imobilizados (navios, aeronaves) pot parte 

dos fornecedores, há um alto grau de dependência da empresa com esses. Sendo 

assim, a assinatura de contratos traria rigidez na contratação dos servtços, o que 

implicaria na perda de flexibilidade para o atendimento das solicitações dos clientes. 

14 A responsabilidade do operador logístico vai desde a coleta do material até a entrega na 
porta do destino determinado pelo embarcador. É usual também o termo door-to-door. 
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Entretanto, para a contratação dos serviços de transporte é feita uma prévia 

consulta do cadastro do transportador. Caso a empresa tenha o cCLtificado ISO, 

somente é verificada a condição fiscal (SERASA). Caso contrário, são solicitadas 

outras informações. 

Com rehção ao preço do frete cobrado pelas transportadoras, a empresa está 

muito satisfeita. No entanto, a avaliação não é a mesma quanto ao serviço prestado 

pelos transportadores. Há uma heterogeneidade na qualidade do serviço de 

transporte rodoviário, o que leva a empresa a estar razoavelmente satisfeita com o 

serviço prestado. 

Esta empresa tem buscado estreitar o relacionamento com as 

transportadoras, para obter diferenciação dos serviços oferecidos aos seus clientes. 

O primeiro critério para a escolha da transportadora é o preço, depois disso é 

analisada a qualidade do serviço oferecido. 

4.2.3. Gestão da Tecnologia da Informação 

Esta empresa posslll base de dados para armazenamento dos clientes, 

incluindo a contratação dos semços de transporte. A base de dados (Oracle) 

contém informações sobre o cadastro das empresas, histórico das entregas e sobre o 

sistema financeiro e comercial. 

A LOGIIvfasters possui um sistema de gestão integrado (ERP) que foi 

adquirido de uma desenvolvedora de software nacional. O sistema possibilita a 

inserção de dados pelo cliente, inclusive com módulos que podem ser integrados ao 

SAP (mais utilizado pelos clientes). 

_A avaliação da aplicação da TI pelas transportadoras não é elemento decisivo 

para a contratação do serviço. A existência de sistemas compatíveis entre a 

transportadora e a empresa também não é necessária, visto que o ERP utilizado pela 

empresa é flexível a mudanças e possibilita adaptações às necessidades. 

4.2.4. Recursos Humanos 

i\ empresa constata que é muito importante a formação dos recursos 

humanos envolvidos na atividade do transporte. Cita como exemplo o grau de 
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instrução dos motoristas, o que chega a ser um item acordado para a contratação 

dos serviços de logística. 

É demandada por esta empresa uma grande variedade de treinamentos 

específicos, tais como direção defensiva, transporte de cargas perigosas, cargas 

peredveis. O treinamento é visto como investimento para o fornecimento de 

serviços diferenciados, não como despesa. 
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4.3. Deicmar S/A 

Empresa de logística fundada em 1944, com capital nacionaL Inicialmente 

sua atividade foi de Comissária de Despachos Aduaneiros. Na década de noventa 

passou a atuar como operador logístico. Possui sede na cidade de São Paulo e um 

Centro de Distribuição localizado em Campinas. A empresa dispõe, também, de 

armazém de distribuição no Porto de Paranaguá (Paraná) e de um complexo 

logístico em Santos, composto por terminal de exportação, terminal marítimo 

valongo (projetos especiais), pátio alfadegado de veículos, instalação portuária 

alfadegada e EADI (estalação aduaneira interior). 

Atuahnente o grupo tem 600 colaboradores. Possui, também, participação 

na EADI Guarulhos, dispondo de 200.000 metros quadrados para armazenagem. 

Os principais clientes são: HP, Adidas, Banco Itaú, Claro, Sucos Del Valle, 

Volkswagen, General Motors, Ford, Clariant e Nlke. 

São oferecidos por este operador logístico os serviços de despacho;;; 

aduaneiros, consolidação e desconsolidação de cargas aéreas, marítimas e 

rodoviárias, armazenagem, manutenção e reparo de 1-'ontainer.r c gerenciamento dos 

serviços de transporte multimodal e distribuição. 

No que se refere ao gerenciamento de transporte, objeto de estudo deste 

trabalho, a empresa conta, atualmente, com a prestação de serviços de transporte 

por três transportadoras principais. Há, também, a contratação de agregados e de 

outras empresas para a realização do transporte. 

O que define se o transporte acontecerá por agregados ou transportadoras e, 

ainda, com qual transportadora, é o nível de serviço contratado pelo cliente Deicmar 

e o valor da mercadoffit que está sendo transportada. Dependendo do tipo de 

mercadoria que está sendo transportada (por exemplo, volume de entrega) é 

definida a transportadora. Independentemente da escolha do modal, a Deicmar é a 

responsável pela carga, mesmo subcontratando as transportadoras. Sendo assim, o 

documento de transporte é emitido pela Deicmar, com a cobertura do transporte 

por seguro próprio. 

Os serviços de transporte podem acontecer pelo moda} rodoviário ou aéreo. 

Outras alternativas utilizadas para a realização do transporte são os serviços dos 
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Correios c o uso da estrutura de transporte dos próprios clientes, por exemplo, 

sistema de malotes. A empresa está em processo de implantação do sistema de 

qualidade ISO 9000, previsto para 2004. 

4.3.1. Avaliação sobre o Fluxo de Materiais e Informações das 
Empresas de Transporte 

Os clientes Deicmar efetuam suas compras com frete CIP, o que implica na 

colocação dos produtos na Deicmar, excluindo assim a etapa inicial de coleta. No 

Centro de Distribuição (CD) há a etapa de agregação de valor aos produtos, com a 

montagem de kits, customização de aparelhos, diferenciação de embalagens, pot 

exemplo. Depois de prontos, os produtos fmais são embalados e identificados com 

o número de remessa, por código de barras. Podem, em seguida, ser destinados ao 

transporte e distribuição ou, ainda, aguardarem no estoque a liberação do 

embarcador. 

A decisão de qual será o meio de transporte utilizado é tomada em 

decorrência da solicitação do embarcador, ou melhor, do rúvel de serviço ao cliente 

que foi contratado e, também, do peso/volume da carga. O embarcador fornece ao 

operador logístico quais são os locais de entrega das mercadorias. Cabe ao operador 

logístico a contratação e o gerenciamento dos serviços de transporte. 

As transportadoras contratadas têm horários estabelecidos para coleta da 

carga no CD. A coleta é diária, mas pode ser solicitada sempre que houver demanda. 

1\ solicitação de transporte eventual ocorre pelo telefone e só é 111formado ao 

transportador o volume do material a ser transportado. O esclarecimento de 

eventuais dúvidas se dá, também, através de telefone. É ressaltada a existência de 

um acordo comercial, o qual ampara todo o processo de transportes. 

Caso o transportador não possa fazer a coleta no praw estipulado, ele avisa o 

operador logístico pelo telefone. A eficiência da coleta, tal como o número de 

coletas realizadas no tempo estipulado e nas condições contratadas, é controlada 

pelo operador logístico, de forma manual. 

Transferência e Distribuição 

Ao transportador não é solicitado nenhum serviço para agregação de valor na 

mercadoria e, também, não está planejada essa solicitação. É possível que o 
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operador saiba em que fase de transporte está a carga (por exemplo, armazenagem 

temporária, distribuição, reentrega etc.). Essas informações são obtidas pela Internet 

(quando for o caso da transportadora dispor desse tipo de serviço) ou por rádio de 

comunicação. Caso haja algum problema, a transportadora avisa o operador 

logístico, Vla e-mail ou EDI (quando dispuser do sistema). 

A confirmação da entrega ao cliente do embarcador acontece via EDI. Em 

caso de devolução de mercadorias, há condutas estabelecidas e é cobrado um valor 

adicional ao embarcador. Existem planos de contingência formahnente elaborados 

para que seja garantido o nível de serviço contratado, os quais garantem o 

atendimento ao cliente na data prevista. 

4.3.2. Mercado 

Os principais clientes da Deicmar estão localizados na região Sudeste. São 

eles: a operadora de telefonia celular Claro, a Hewlet Paward, Sucos Del V alie, 

banco Itaú, entre outros. 

Os principais requisitos para a contratação de serviços de transporte sao: 

frota, sistema operacional, sistema de apoio e programa de treinamento. 

Para a avaliação da frota, leva-se em consideração a idade dos veículos, bem 

como as boas condições de uso e conservação. No SIStema operacional da 

transportadora, é considerado: o sistema de roteirização e rastreamento; o 

treinamento dos colaboradores; a existência de planos de contingência; 

disponibilidade de centros de distribuição; e estrutura para manuseio das 

mercadorias. Em sistema de apoio, é considerada a estrutura para atendimento ao 

cliente c o Sistema de Informação (EDI, emissão de relatórios e medidas de 

desempenho). Inclui-se, novamente, o sistema de rastreamento e monitoramento 

dos veículos e o sistema de comunicação dinâmica e em tempo real com o próprio 

veículo (uso de telefone celular e/ ou rádio de comunicação pelo motorista). É 

condição essencial para a contratação de uma empresa de transporte a elaboração de 

um plano de treinamento das operações que serão realizadas para o operador 

logístico. Deve haver também o registro de que o treinamento efetivamente 

aconteceu e que será repassado em caso de modificações. 
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Após a seleção da transportadora é f:rrmado um acordo comercial, não um 

contrato de prestação de 5erviços. Depois de apmvada a empresa, inicia-.sc a 

prestação de serviços, a qual é monitorada por avaliações periódicas sobre a sua 

qualidade. As transportadoras são informadas dos resultados alcançados. Essas 

avaliações levam em conta as entregas efetuadas dentro e fora do prazo acordado, a 

quantidade de informações incompletas ou erradas que foram transmitidas, bem 

como as ocorrências de roubo/ extravio de carga. 

De uma forma geral, a Deicmar está satisfeita com o fluxo de materuüs 

realizado pelas transportadoras. 

4.3.3. Gestão da Tecnologia da Informação 

A empresa possui, desde o primeiro semestre de 2003, uma base de dados 

que armazena informações sobre os serviços de transporte. Essa base de dados 

contém informações sobre as empresas, o histórico de entregas e o agrupamento de 

empresas por região. A Deicmar está interligada pelo sistema de gest1o SAP. Esse 

software não é compatível com os utilizados pelas transportadoras, mas isso não 

gera um gargalo no Sistema de Informações. 

Este operador logístico sempre analisa os benefíoos do uso da ~n que 

podem ser proporcionados pela transportadora. Com relação ao preço frete, a 

empresa está satisfeita. O uso da TI certamente tornou mais eficiente o nivel de 

serviço oferecido pelas transportadoras. Na avaliação deste operador logístico, a 

utilização da TI é razoável, visto que poderia haver uma melhor utilização dos 

sistemas se houvesse compatibilidade. Mesmo com o uso do EDI, há necessidades 

não cobertas, como detalhes da operação (nome do recebedor da mercadoria). Há, 

também, a independência das filiais das transportadoras com a matriz. Existem 

transportadoras que, mesmo tendo filiais, não são independentes no forneomento 

de informações ao embarcador. Cabe à matriz processar e informar os 

embarcadores sobre o andamento do serviço de transporte. Isto gera uma 

defasagem temporal. Outro ponto que precisa ser aperfeiçoado é a geração de 

documentos, visto que esses ainda são extraviados, o que dificulta a finalização da 

operação. 

76 



A empresa busca estreitar o relacionamento com as transportadoras através 

de reuniões periódicas. Essas análises estão previstas desde quando é ftrmado 0 

acordo comercial entre a Deicmar e a transportadora. O principal propósito dessas 

reuniões é avaliar os desvtos na operação. 

Para este operador logístico o gargalo nos serviços de transportes e a 

informação. Essa deficiência é sentida tanto na operação de transporte - por 

exemplo, poucos são os veículos que dispõem de recursos para a confirmação da 

entrega em tempo real e em formato eletrônico - quanto nos serviços de apoio -

outro exemplo é a não existência de sistema para troca eletrônica de dados em todas 

as transportadas com as quais trabalham. Para acabar com esse gargalo esbarra-se na 

necessidade do investimento. Um serviço de transporte que proporcione a 

disponibilidade total de informações, de forma dinâmica e em tempo real, demanda 

a realização de investimentos em TI e em recursos humanos. Contudo, o valor do 

frete não pode estar muito maior do que o praticado no mercado, visto que a 

atividade de transporte é subcontratada pelo operador logístico. 

4.3.4. Recursos Humanos 

É percebida por este operador a necessidade de treinamento dos recursos 

humanos do setor de transporte. Essa necessidade é mais evidente nas ftmções de 

apmo a atividade (administrativa), visto que os envolvidos na operação 

propriamente dita (motorista e ajudantes), de um modo geral, possuem um 

treinamento adequado. A estrutura administrativa da transportadora é deficiente em 

treinamento. 
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CONSIDERAÇÕES FINAIS 

Um eficaz sistema de transporte tornou-se condição essencial para o mundo 

sem fronteiras produtivas. A interhgação da produção, proveniente de unidades 

produtoras dispersas em diversos países, acontece pelo sistema de transportes. O 

governo brasileiro investiu bastante em infra-estrutura para o transporte rodoviário, 

principalmente nas décadas de 50/70. Entretanto, durante as décadas de 80/90, 

cessaram as mversões. 

O transporte rodoviário chegou a crescer mais que o PIB brasileiro entre 

1950 e 1980. Contudo, mesmo com baixíssunos investimentos, o transporte 

rodoviário ainda responde por parcela considerável para receita gerada pelo setor 

como um todo, além de ser um importante gerador de postos de trabalho. 

O transporte de carga no Brasil sofreu uma forte reorganização estrutural 

durante a década de noventa, como resposta à estabilidade de preços na economia 

(pós Plano Real) e ao ingresso de operadores logísticos. Contudo, ainda coexistem 

empresas de grande porte, hierarquicamente organizadas, e profissionais autônomos. 

Predominam nas empresas do setor o capital nacional e a gestão familiar dos 

negóctos. 

A grande maioria dos ofe:rtantes de serviços de transporte é composta por 

empresas de pequeno porte, mas essas detêm uma pequena parcela do faturamento 

total. Percebeu-se que em empresas de maior porte são feitos investimentos 

signiftcativos em Sistemas de Informações e em recursos humanos. 

No Brasil vigoram mínimas regulamentações para a atuação no setor, como o 

limite de peso por eixo e a realização de vistoria nos veículos. No entanto, é baixa a 

efetividade do cumprimento dessas regulamentações. Não há restrição quanto ao 

tempo que o mesmo motorista está na direção ou um monitoramento da faixa de 

preço dos fretes, como acontece nos Estados Unidos e na Espanha. 

O regime de concorrência neste mercado é pelo preço. A diferenciação dos 

serviços e a formação de barreiras à entrada ocorrem, com tn.'1ÍOt visibilidade, em 
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empresas de grande porte. A idade média da frota de caminhões em urculação no 

Brasil é elevada. 

Conceitos de gestão como o Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos 

(SCM- Suppfy Chain Managemen~, pedido perfeito (proposta da transportadora em 

executar um serviço sem erros) e nível de serv1ço ao cliente, têm levado às 

transportadoras a buscar indicadores de qualidade nos serviços prestados. Outro 

impulso dado pela aplicação desses conceitos foi a gradual mudança na visão da 

Tecnologia da Informação como um elemento gerador de custo, passando a ser uma 

modalidade de investimento nas atividades da empresa. 

A diferencillção entre os transportadores ocorre, na maioria das vezes, no 

fluxo de informações e em como as informações são processadas pelas empresas 

transportadoras e disponibilizadas aos embarcadores. 

Tradicionais autores que discutiram a 'renovação' das empresas, nas décadas 

80/90, sugenram a adoção de práticas de reengenharia. Analisaram muito os 

processos, como os fluxos de informações estão estruturados e inte:ragem com os 

clientes da organização, quer sejam internos ou externos. A Tecnologia da 

Informação (fi) tem uma importância para cada papel que desempenha nos 

processos produtivos. Essa importância pode abranger simplesmente o 

acompanhamento do desempenho de processos, indo até o gerenCiamento de 

processos baseados na informação. É feita a :ressalva de que não basta somente a 

organização investir na tecnologia, se os :recursos humanos envolvidos nas 

atividades não foram capacitados. 

Existem rúveis funcionais atribuídos aos Sistemas de Informação. O sistema 

mais básico é aquele que proporciona a automação dos processos elementares da 

operação. No segundo rúvel há o controle gerencial, que vai além do controle 

operacional, passando a fornecer subsídios para o gerenciamento. O ponto último é 

ocupado pelos sistemas de Apoio à Decisão, através dos quais é possibilitado o uso 

da TI no planejamento estratégico do negócio. 

No setor de transportes são encontrados vános exemplos dos níve1s 

funcionais da informação. Por exemplo, o controle dos pedidos de transporte, a 

utilização dos sistemas de localização (GIS - Geographió· Injormation System), os de 

planejamento estratégico, como o BI (Business Inteligen~ c o ERP (Enterprise Resourre 
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PlanniniJ. O grande aumento das ocorrências de roubo de cargas também estimulou 

os investimentos em TI, nos últimos anos. Esses investimentos foram di:recionados, 

principahnente, aos sistemas de rastreamento. Nesse caso específico, o uso da '11 

ultrapassou o direcionamento do Sistema de Informação nas organizações, visto que 

se tornou, em alguns casos, exigência das seguradoras para a contratação do segu:ro 

da carga. 

Esta constatação pôde ser percebida no cotidiano das transportadoras. As 

três empresas apresentadas no Capítulo 3 dispunham de sistema para localização 

dos veículos (GPS - Geographic Position System). As três empresas estudadas dispõem 

de sistema de gestão, o que assegura o uso da 'n para o acompanhamento de 

processos e cumprtt com o nível t:ransacional, possibilitado pelos Sistemas de 

Informação. Por outro lado, verifica-se empresas utilizando software de gestão 

voltado às grandes organizações globais, fazendo uso dos Sistemas de Informação 

com a personalização e gerenciamento dos processos baseados na informação, além 

de utilizá-los como apoio às decisões. 

É importante destacar a possibilidade de interação do embarcador durante o 

transporte. Entre as empresas estudadas, têm-se exemplos de comunicação não 

dinânúca (somente o motorista pode entrar em contato com a empresa) e de 

empresas que proporcionam a total transparência dos serviços, com a possibilidade 

do embarcador acompanhar as etapas do transporte de sua carga fazendo uso da 

Internet. 

Outra tecnologia utilizada pelos grandes embarcadores e pelas empresas de 

transportadoras é o EDI (Eletronic Data Interchange). A troca eletrônica de dados 

conserva a mtegridade da informação, visto que a transmissão é direta e dinârrúca 

entre as partes. 

Constata-se que as empresas de maior porte têm maior disponibilidade de 

investimento para tratar a TI como um elemento estratégico para a organização. A 

preocupação com a capacitação e formação dos recursos humanos também é mais 

nítida nestas empresas. Não se pode generalizar estes comportamentos, entretanto, 

na maioria das vezes, restrições orçamentárias podem comprometer esses 

investimentos, visto que o retorno não acontece no cmto prazo. 
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Outro elemento que exerce forte influência no tocante à condução dos 

investimentos em TI é para qual segmento de mercado atua a etnprcsa. A prestação 

de serviços com cargas fracionadas, que estão sofrendo grande visibilidade para 

roubos, demanda investimentos no gerenciamento de risco e no monitoramento da 

carga. Por outro lado, cargas fechadas e muito específicas têm menor probabilidade 

de serem roubadas. 

Percebeu-se que a demanda por serviços diferenciados de transporte também 

não é homogênea. Para os operadores logísticos, o tempo de transporte é 

fundamental para o negócio. Os prazos, na maior parte dos casos, são escassos e a 

personalização dos serviços a cada cliente requer um constante monitoramento. 

Entretanto, mesmo entre os operadores, há diferença entre os níveis de serviços 

contratados pelos clientes. Os Sistemas de Informação são tun elemento da 

estratégia de negócio, para a atuação em setores cujos produtos possuem alto valor 

agregado. Também existem segmentos de mercado para os quais a informação sobre 

a carga e sua efetiva entrega não são relevantes. A única preocupação é com o 

menor preço do frete. 

É importante ressaltar que nas empresas nas quars a TI é tratada como 

elemento estratégico há uma maior preocupação com a fonnação dos recursos 

humanos envolvidos nas operações, quer seJa em atividades de apoio ou na 

operação, tanto entre os ofertantes (empresas de transporte) quanto entre os 

demandantes (embarcadores e operadores logísticos). 

Enftm, trata-se de um setor com bastante diversidade, quer seja pelo lado da 

demanda quer seja pela oferta. Pode-se af:u:mar que a Tecnologia da Informação 

trouxe mudanças ao setor, porém, não se sabe ao certo a abrangência de suas 

aplicações, ao menos até o momento, fato que pode dar margem a novos estudos. 
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