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Resumo. Tradicionalmente, a avalia¢do da competitividade nos modais de transporte é baseada na
avaliag¢do dos custos diretos, como por exemplo, o equipamento, a energia, o salario, etc. Dessa
forma, como resultado o modal dutoviario apresenta o menor e, supostamente, a maior
produtividade.Na escala crescente de competitividade, segue-se o modal maritimo, ferroviario, etc.
Atualmente, face a globaliza¢do da economia, as empresas tém introduzido o uso da Tecnologia da
Informagdo (Tl) como forma de maximizar sua competitividade. Como exemplo, as empresas
utilizam sistemas de rastreamento, mapas digitais, etc. O objetivo deste artigo é rever o conceito de
competitividade dos modais de transporte apoiados pela Tecnologia da Informag¢do. Dessa forma,
os resultados de uma revisdo da literatura foram confrontados com a opinido de empresarios da
Regido Sudeste, sendo cinco com atuagdo no segmento multimodal de transporte de cargas e outros
cinco com atuagdo no fornecimento de Tecnologia da Informac¢do para a drea de transportes.
Portanto, sera discutida a relagdo entre Tecnologia da Informagdo e competitividade.
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1. INTRODUCAO

No passado, o processo de implantagdo de uma empresa competitiva, na area de transporte,
demandava uma grande soma de capital, permitindo caracterizar o processo como sendo
tipicamente verticalizado. Como exemplo, uma empresa de transporte rodoviario de carga era
proprietaria de todos os caminhdes, executava a manutencdo dos mesmos chegando, em alguns
casos, a possuir grandes oficinas. Atualmente, num cenario altamente competitivo as empresas
terceirizaram muitas daquelas atividades tradicionais. Nesse raciocinio, com base no exemplo
anterior, as empresas terceirizam parte de sua frota, contratam oficinas especializadas na
manutencao de seus ativos, etc.

Nesse cenario, parte dos recursos disponibilizados pela Tecnologia da Informagao (TI)
permitem que as empresas desfrutem de servigos que demandam muito capital. Como exemplo, as



empresas podem contratar um servigo de rastreamento através de satélites (GPS — Global
Positioning System — Sistema de Posicionamento Global), por um custo irrisério, se comparado com
o investimento total de sua implantacao pelo governo norte-americano.

Dessa forma, o artigo apresenta a Tecnologia da Informacdo como componente central da
competitividade empresarial, a qual é discutida nos proximos itens. O item 2 discute a Tecnologia
da Informagdo aplicada aos modais de transporte. O item 3 apresenta alguns pontos que relacionam
a Tecnologia da Informacao e a gestdo da cadeia de suprimentos. O item 4 discute a gestdo logistica
do transporte de carga. O item 5 discute a necessidade de integragdo entre a Tecnologia da
Informacdo e os diferentes modais de transporte. Por ultimo, o item 6 apresenta as consideragdes
finais.

2. TECNOLOGIA DA INFORMACAO APLICADA AOS MODAIS DE TRANSPORTE

Fatores como novos padrdoes de consumo e aumento da concorréncia tém gerado novos
paradigmas competitivos. A busca por um nivel de servigo aceitdvel, com qualidade assegurada,
preco acessivel e cumprimento de prazos sdo premissas fundamentais para a permanéncia de uma
empresa ou produtores em geral no mercado. Para viabilizar e assegurar essa permanéncia no
mercado ¢ imprescindivel uma infra-estrutura de Tecnologia da Informacdo que corrobore no
processo de escoamento da producdo de bens e servigos. Nesse sentido, Monteiro ¢ Batocchio
(2001) apresentaram estudos sobre a viabilidade econdmica da regido sudeste de Sdao Paulo,
preconizada pelo alto investimento em infra-estrutura logistica.

Por sua vez, Valente, Passaglia e Novaes (2003) afirmam que o subsistema de transporte ¢ um
dos mais importantes no estudo da logistica porque promove fortes impactos em relagdo aos custos
logisticos, ao nivel de servigos e demais varidveis do problema logistico.

Como objetivo de analisar o setor de transporte nacional, a Confederagdo Nacional do
Transporte (CNT, 2003) em parceria com o Centro de Estudos Logisticos (CEL) da COPPEAD —
UFRJ, realizaram um amplo e profundo diagnéstico do setor de transporte de cargas no Brasil,
assim como elaboraram um plano de agdo capaz de atacar os problemas e prospectar oportunidades
de melhoria da eficiéncia e da qualidade dos servigos prestados pelo setor. O estudo aponta que o
setor vem convivendo ha varios anos com graves problemas que tém afetado o desempenho das
empresas ¢ a qualidade dos servigos oferecidos. Adotou-se, no referido estudo, uma abordagem
analitica rigorosa, capaz de identificar sintomas, analisar problemas, selecionar causas e elaborar
um plano de agdo para atacar as causas e eliminar ou atenuar os problemas.

Na realidade, a partir do momento que as empresas investem em TI, deveria ocorrer a mudanca
em seu posicionamento no mercado, permitindo que ocorresse a agregagao de valor aos servigos por
ela oferecidos. Como exemplo, se uma empresa de transporte rodoviario de carga contrata um
servico de rastreamento de veiculos por imposi¢do dos clientes ou da companhia seguradora, ela
poderia permitir que todos os elementos da cadeia de suprimentos, relacionados com a mercadoria
transportada, acompanhassem em tempo real o trajeto através de um site na Internet. Obviamente,
existiria um custo inicial superior, relativo a programacao do site, etc. Porém, a medida que o
servigo fosse divulgado, existiria a possibilidade de atragdo de novos clientes.

3. TECNOLOGIA DA INFORMACAO E A GESTAO DA CADEIA DE SUPRIMENTOS

A Gestdo da Cadeia de Suprimentos (SCM — Supply Chain Management) objetiva a integragao
com a Tecnologia da Informagdo com o propodsito de agilizar a operagdo de fornecimento.
Constitui-se em ponto basico a manutengdo da estrutura e do controle de estoques dos fornecedores,
uma comunicagdo on-line por onde transitam os pedidos de compra e suas alteragdes e, também, a
quitacdo de titulos quando esta nao ¢ feita via banco.

Gurgel (2000) define duas importantes atividades para as cadeias de suprimentos:

e Logistica: considera todas as atividades e seus inter-relacionamentos, para atender pedidos
de clientes, satisfazendo-os plenamente do ponto de vista mercadologico.



e Procurement: fung¢do de planejar as necessidades, comprar, controlar os estoques,
movimentagdo de mercadorias, recebimento, testes de recebimento, e recuperacdo de
materiais.

Novaes (2001) apresenta na Tab. (1) dados sobre a evolugdo tecnoldgica das ferramentas que
suportam a gestdo da cadeia de suprimentos (SCM — Supply Chain Management). Em termos
logisticos, existe a contemplagdo da fase de entrada dos suprimentos (Inbound Logistic) oriundos
dos fornecedores e da saida de produtos acabados (Outbound Logistic), destinados aos
consumidores, conforme representagao na Fig. (1).

Tabela 1. Evolucdo tecnologica das ferramentas em SCM (adaptado de NOVAES, 2001)

Periodo Tecnologia utilizada Cadeia de Produtos Fase da
suprimento logistica
1945-1960 Papéis Foco no Pouca Segmentagdo
inventario diversificagao
MRP (Material
Requirements Planning) | Racionalizagdo | Ampliacao do
1961-1987 e MRP II baseada em leque de Rigidez
(Manufacturing previsdes de produtos
Resource Planning) vendas
1988-1995 | EDI (Electronic Data Sistema JIT | Diversificacdo | Flexibilidade
Interchange) (Just-In-Time) imensa
Internet, ERP Gestao da Customizagao
1996-2005 | (Enterprise Resource cadeia de em tempo real | Estratégia
Planning) e suprimentos
comunidades virtuais

Inbound Logistic Outbound Logistic

(fornecedores) » (fabrica) » clientes
suprimentos distribui¢do

Figura 1. Logistica de entrada e de saida

Em contrapartida, para definir os canais de distribuicdo para um certo produto, sdo seguidas
algumas etapas (Novaes, 2001):
Benchmarking;
Customizagao do produto;
Custos e beneficios;
Disponibilidade;
Garantia do nivel da qualidade do produto;
Identificacao do cliente final;
Informacdes sobre o produto;
Integracdo com as atividades atuais da empresa;
Logistica;
Revisdo do projeto;
Servigos pos-venda;
Tamanho do lote e variedade.



Finalmente, quanto a logistica, as empresas devem considerar os beneficios e os riscos da
terceirizacdo, pois existem casos nos quais a terceirizacdo nao ¢ possivel (ou recomendada):

e Operacdes consideradas criticas para a organizagao;

e Operacdes que demandam uma manipulacdo de informagdes julgadas estratégicas, ou
mesmo confidenciais;

e Operagdes que exijam investimentos muito especificos e dificeis de se tornarem rentaveis;

e Operacdes que precisam de competéncias muito especificas, muitas ndo ofertadas pelos
prestadores de servicos logisticos (PSLs).

Porter (1989) afirma que, embora as atividades de valor sejam os blocos de construgcdo da
vantagem competitiva, a cadeia de valores ndo ¢ uma cole¢do de atividades independentes, e sim
um sistema de atividades interdependentes. As atividades de valor estdo relacionadas por meio de
elos dentro da cadeia de valores. Estes elos sao relagdes entre 0 modo como uma atividade de valor
¢ executada e o custo ou o desempenho de uma outra (que nao adicione valor).

Os elos podem resultar em vantagem competitiva de duas formas: otimizacdo e coordenacdo.
Eles freqlientemente refletem fradeoffs entre atividades para obter o mesmo resultado global. Como
exemplo, a especificagdo rigorosa de materiais pode reduzir os custos da qualidade. Portanto, uma
empresa deve otimizar esses elos, refletindo sua estratégia de modo a obter vantagem competitiva.

Os elos também podem refletir a necessidade de coordenagdo das atividades. A pronta entrega,
por exemplo, pode exigir a coordenacgdo de atividades em operagdes, em logistica e em servigos. A
habilidade para coordenar elos, freqiientemente, reduz o custo ou aumenta a diferenciagao.

Uma estratégia pode ser considerada ambiciosa quando visa romper o gap entre 0s recursos
existentes e aqueles de que ela necessite para tornar-se lider (Hamel e Prahalad, 1991).

Drucker (1973) afirma que uma empresa agindo como se atuasse em um ambiente atrasado, em
termos de estratégia, estrutura, sistemas, estilo, pessoal, habilidades e valores, obtém eficiéncia, mas
jamais eficacia. Nesse sentido, observa que “¢ mais importante fazer o que deve ser feito (ser
eficaz) do que fazer bem feito (ser eficiente)”. Ressalta-se que uma empresa 6tima deve ser eficaz e
eficiente. Depreende-se, a partir dessa afirmagdo, que o desempenho de qualquer empresa esta
intimamente relacionado as estratégias que adota (ou ndo).

Porter (1980, 1985, 1987, 1990a, 1990b) ¢ considerado o representante/pesquisador de maior
destaque na area estratégica.

O trabalho inicial de Porter (1980), assim como seu trabalho posterior (Porter, 1985), baseiam-
se na analise da competitividade industrial e na interacdo de cinco componentes que constituem o
chamado Modelo das 5 Forgas: ameaca de novos competidores; ameaga de produtos substitutos;
poder de barganha dos compradores; poder de barganha dos fornecedores e rivalidade entre os
competidores existentes. Em decorréncia da analise de industrias, os tipos basicos de vantagem
competitiva que uma empresa pode ter sdo (Porter, 1985) baixo custo ou diferenciacao.

Existem duas situagdes em que uma empresa pode ter um sucesso relativo utilizando diferentes
estratégias simultaneamente: numa situagdo em que os seus competidores ndo tém uma estratégia
definida, ou numa situagdo em que a empresa ¢ pioneira numa inovagao significativa (por exemplo,
na tecnologia ou na gestao da produgdo), beneficiando-se da chamada cadeia de valor.

Finalmente, para se protegerem as empresas desenvolvem barreiras a entrada ou a saida dos
concorrentes nas industrias em que atuam (exemplo: industria da pesca, industria do turismo,
industria da moda, etc).

4. GESTAO LOGISTICA DO TRANSPORTE DE CARGA

Verifica-se, ao longo da histéria, inumeras sociedades beneficiadas em funcdo de sua
proximidade com infra-estrutura de transporte. Caixeta Filho e Martins (2001) demonstram que o
aumento de 1% no investimento em capital publico nos EUA representa uma elevacdo da
produtividade entre 0,35 ¢ 0,49 %, enquanto a elasticidade do produto varia entre 0,36 ¢ 0,39 %,
conforme apresentado na Fig. (2). Esse fato demonstra que o maior retorno do investimento em



infra-estrutura de transporte encontra-se no aumento de competitividade global da regido, ndo se
limitando aos produtos especificos.
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Figura 2. Comparacao entre ganhos de Produtividade e Elasticidade do produto para
investimento de 1% em infra-estrutura de transporte

Portanto, a infra-estrutura publica serve instrumento estratégico para atrair industrias de outros
paises, promover ganhos aos sistemas produtivos e provocar um ciclo virtuoso (crowding in) de
atracdo de novos negocios.

Por outro lado, falhas na infra-estrutura provocam sdo capazes de promover a redugdo da
competitividade (mercado nacional / internacional) e elevagdao de precos, seja no setor agricola ou
industrial.

4.1. Modalidades do Sistema de Transporte

Um sistema de transporte eficiente e de baixo custo contribui para aumentar a competitividade
da empresa no mercado, reduzir precos dos produtos comercializados e melhorar a economia de
escala na producdo. Com relagdo a economia de escala, o sistema de transporte interfere na
confiabilidade do recebimento de matéria prima e componentes dos fornecedores e na
confiabilidade de entrega de produtos acabados aos clientes e mercados consumidores, em bom
estado e nos tempos pré-determinados.

A escolha do modo de transporte deve considerar algumas caracteristicas basicas, tais como:
preco do servigo de transporte; rapidez e variabilidade; riscos de perdas e danos decorrentes da
modalidade escolhida; versatilidade.

O Ministério do Desenvolvimento Industria e Comercio Exterior (MDIC, 2002) classifica o
Sistema de Transporte quanto a forma em:

e Modal: envolve apenas uma modalidade (exemplo: Rodoviério);

e Intermodal: envolve mais de uma modalidade (exemplo: Rodovidrio e Ferroviario);

e Multimodal: envolve mais de uma modalidade sendo, porém, regido por um nico contrato;

e Segmentados: envolve diversos contratos para diversos modais;

e Sucessivos: quando a mercadoria, para alcangar o destino final, necessitar ser transbordada

para prosseguimento em veiculo da mesma modalidade de transporte (regido por um tnico
contrato).

Todas as modalidades tém suas vantagens e desvantagens. Como exemplo, algumas sdo
adequadas para um determinado tipo de mercadorias e outras ndo. Segue descrigdo sucinta dos



diversos modais, segundo os autores utilizados para elabora¢do da revisdo bibliografica sobre o
tema.

a) Modal Rodovidrio: apresenta baixo custo inicial de implantagdo, exigindo apenas a
construcdo do leito, uma vez que os veiculos pertencem a terceiros. Trata-se do sistema de
transporte mais utilizado no pais, apesar de registrar elevado custo operacional e excessivo consumo
de oleo diesel. Possui grande flexibilidade operacional, permitindo acessos a pontos isolados.
Apresenta grande competitividade para o transporte de cargas dispersas, isto €, ndo concentradas na
origem ou no destino e o de curtas distancias, onde seu maior custo operacional ¢ compensado pela
eliminagdo de transbordos.

O transporte rodoviario na América do Sul ¢é regido pelo Convénio sobre Transporte
Internacional Terrestre firmado entre Brasil, Argentina, Bolivia, Chile, Paraguai, Uruguai ¢ Peru em
Santiago do Chile, 1989. Esse convénio regulamenta os direitos e obrigagdes no trafego regular de
caminhdes em viagens entre os paises consignatarios (MDCI, 2002).

No Brasil algumas rodovias ainda apresentam estado de conservagdo ruim, o que aumenta os
custos com manuten¢ao dos veiculos. Além disso, a frota € antiga e sujeita a roubo de cargas.

As principais vantagens do modal rodoviario sdo:

e Adequado para curtas e médias distancias;

e Desembaraco na alfandega pode ser feito pela propria empresa transportadora;

e Menor manuseio da carga e menor exigéncia de embalagem,;

e Simplicidade no atendimento das demandas e agilidade no acesso as cargas.

As principais desvantagens do modal rodoviario sdo: custo de fretes mais elevados em alguns
casos; menor capacidade de carga entre todos os outros modais; menos competitivo para longas
distancias. Com relacdo a seguranga no transporte rodoviario de cargas, tecnologias com
rastreamento de veiculos por satélite, bloqueio remoto de combustivel, entre outras tecnologias
estao sendo utilizadas por empresas do setor de transporte, visando reduzir os riscos de transporte.
Ocorre que essas tecnologias possuem elevados custos de aquisicao, de maneira que grande parte da
frota rodoviaria de carga encontra-se a margem dessas inovagdes.

b) Modo Ferrovidrio: possui um custo de implantagcdo elevado, ndo apenas pela exigéncia de
leitos mais elaborados, como também pela aquisi¢do simultanea do material rodante, constituido de
locomotivas e vagdes. Apresenta baixo custo operacional e pequeno consumo de dleo diesel, em
relagdo ao transporte rodoviario. Nao apresenta grande flexibilidade, operando através de pontos
fixos, caracterizados por estacdes e patios de carga, sendo muito competitivo no transporte de
cargas com origem e destinos fixos e para longas distancias, onde os transbordos realizados na
origem e no destino sdo compensados pelo menor custo do transporte.

O transporte ferrovidrio ¢ adequado para o transporte de mercadorias agricolas, derivados de
petrdleo, minérios de ferro, produtos siderurgicos, fertilizantes, entre outros. O transporte
ferroviario na América do Sul também ¢ regido pelo Convénio sobre Transporte Internacional.

As principais vantagens do modal ferroviario sdo: adequado para longas distancias e grandes
quantidades de carga; menor custo do transporte. As principais desvantagens do modal ferroviario
sdo: diferenca na largura das bitolas; menor flexibilidade no trajeto; necessidade maior de
transbordo.

¢) Modo Dutovidrio: realizado através de tubos (dutos), baseando-se na diferenca de pressdo.
Sua utilizagao privilegia materiais fluidos, tal como gases, liquidos e solidos granulares. O sistema
apresenta elevado custo de implanta¢do e baixo custo operacional. Possui pequena flexibilidade,
operando apenas entre pontos fixos, que sdo as estacdes de bombeamento e recalque. No entanto, o
transporte dutoviario registra muita competitividade para o transporte, em alta velocidade de
grandes quantidades de fluidos.

As principais vantagens do modal dutovidrio sdo a alta confiabilidade, pois possui poucas
interrupgdes e pequena influéncia das variagdes climaticas. A principal desvantagem do modal
dutoviario é: nimero limitado de servicos e capacidade.




d) Modo Maritimo: apresenta baixo custo de implanta¢do e de operagdo. Apesar de limitado as
zonas costeiras, registra grande competitividade para longas distancias. Necessita de transporte
complementar, o que pode torna-lo inadequado para algumas rotas. O transporte maritimo é o
modal mais utilizado no comércio internacional. Possibilidade de navegagao interior através de rios
e lagos.

As principais vantagens do modal maritimo sdo: capacidade para qualquer tipo de carga; maior
capacidade de carga; menor custo de transporte. As principais desvantagens do modal maritimo s3o:
longa distancia dos centros de producdo; menor flexibilidade no servico aliado a freqiientes
congestionamentos nos portos; necessidade de transbordo nos portos.

e) Modo Hidroviario (ou Aquavidrio): apresenta baixo custo de implantacdo, quando da
ocorréncia de uma via natural. Tal custo, no entanto, aumenta bastante se houver necessidade de
constru¢do de canais, barragens e eclusas, por exemplo. Seu custo operacional, pequeno em vias
perenes de grande calado, aumenta de maneira sensivel em vias de baixo calado e de utilizagdo
sazonal, onde ndo ¢ possivel operar em periodos de seca. Apresenta baixa velocidade operacional e
alcance limitado ao curso natural da via utilizada. Atinge excelente competitividade quando
satisfeitas as condi¢des de via natural, perene e de grande calado (distancia entre a superficie da
agua em que a embarcagdo flutua e a face inferior da sua quilha).

A principal vantagem do modal hidroviério é: custos de perdas e danos sdo considerados baixos.
As principais desvantagens do modal hidroviario s3o: disponibilidade e confiabilidade sao
fortemente influenciadas pelas condigdes meteoroldgicas; lentidao.

f) Modo Aerovidrio: apresenta baixo custo de instalagdo e elevado custo operacional. Registra
grande flexibilidade e permite o acesso a pontos isolados do pais, com alta velocidade operacional.
E o meio ideal para o transporte de mercadorias de grande valor, de materiais pereciveis em
situacdes excepcionais. Algumas dessas situacdes sdo catastrofes, guerras e epidemias. Devido a
seu elevado custo operacional, o transporte aéreo nao ¢ apresentado como alternativa, limitando-se
sua utilizagdo a casos especificos. E o transporte adequado para mercadorias de alto valor agregado,
pequenos volumes ou com urgéncia na entrega.

As principais vantagens do modal aeroviario sdo: agilidade; nao necessita embalagem mais
reforcada (manuseio mais cuidadoso); proximidade dos aeroportos aos centros de producdo. As
principais desvantagens do modal aeroviario sdo: menor capacidade de carga; valor do frete mais
elevado com relagdo aos outros modais.

g) Servigos Multimodais: ocorre nos casos em que ha a utilizagdo de mais de um modo de
transporte. O uso dos servicos multimodais vém crescendo nos ultimos anos. Ballou (1993)
apresenta dez combinagdes para os transportes multimodais: Aero — Dutoviario; Ferro — Aeroviario;
Ferro — Dutoviario; Ferro — Hidroviario; Ferro — Rodoviario; Hidro — Aéreo; Hidro — Dutoviario;
Rodo — Aéreo; Rodo — Dutoviario e Rodo — Hidroviario.

Sabe-se que nem todas essas combina¢des mostram-se praticas. A alternativa de equipamento
mais popular ¢ o contéiner, empregado em muitas das companhias multimodais. O Contéiner ¢ uma
grande caixa para acondicionamento de carga, em geral de dimensdes e formato padronizados. O
contéiner pode ser transferido para todos os modais de transporte de superficie, com exce¢do dos
dutos. Com a carga em contéineres, os remanejamentos de pequenas unidades de carga nos pontos
de transferéncia intermodal sdo realizados com baixos custos, viabilizando o servigo porta a porta
quando combinado com caminhdes.

5. RELACAO ENTRE TECNOLOGIA DA INFORMACAO E MODAIS DE TRANSPORTE

Conforme pesquisa conduzida durante o segundo semestre de 2003, sob o ponto de vista dos
cinco empresarios com atuacdo no fornecimento de Tecnologia da Informagdo para a area de
transportes ocorre a queda dos custos a medida que seus clientes investem em TI. Todavia, essa
afirma¢do contradiz a opinido dos cinco empresarios com atuacdo no segmento multimodal de
transporte de cargas que afirmam ndo constar a redu¢do de custos (ou o aumento dos lucros) a



medida que investem mais em TI. Dessa forma, a Fig. (3) apresenta a discrepancia entre esses
diferentes pontos de vista.

A o
Opinido dos

Lucratividade Fornecedores de T1

Opinido dos
Usuarios de TI

> Investimento
em TI

Figura 3. Comparagdo entre as perspectivas de fabricantes e usuarios quanto aos
investimentos efetuados em Tecnologia da Informagao (TT)

Obviamente, alguns modais demandam baixos investimentos em Tecnologia da Informacao (TI)
quando comparados com outros. Nesse aspecto, o modal dutovidrio, pelo fato de transportar de
forma continua os produtos inviabiliza, por exemplo, a utilizacdo de sistemas de rastreamento.
Portanto, o0 modal dutoviario apresenta a menor demanda por recursos de TI.

De modo oposto, o modal aerovidrio demanda recursos altamente avancados devido,
principalmente, a velocidade utilizada para o transporte de mercadorias. Em contrapartida, seu
desempenho perante os usudrios apresenta elevado impacto, pois permite constatar a rapida
evolucdo para que determinado percurso seja cumprido.

Os demais modais permitem a insercao de recursos compativeis aqueles utilizados pelo modal
aeroviario.

Infelizmente, em muitos casos o uso de multiplos modais para cumprir determinado trajeto
exige que os respectivos sistemas sejam integrados, fato que implica em grande Onus, pois muitos
de seus fabricantes cobram royalties, inviabilizando seu uso.

Como possivel solucdo, constata-se a existéncia de uma grande oportunidade para a abordagem
da integragcdo em produtos (software e hardware) e servicos. Dessa forma, um conjunto de empresas
ou mesmo um determinado pais poderia maximizar sua competitividade, através da integragao
tecnologica entre os diversos modais utilizados.

A Fig. (4) apresenta a expectativa de mudanca nas opinides (fabricantes e usudrios), apos a
integracdo entre Tecnologia da Informacdo e os diferentes modais de transporte ao longo de
determinada cadeia de suprimentos.

Portanto, a conquista de maior competitividade dos modais de transporte em fungao da inser¢ao
dos recursos disponibilizados pela Tecnologia da Informacdo serd decorréncia da integracdo entre
os diferentes modais de transporte requeridos para a realizacdo de determinada operacdo, a qual
estard requerendo a troca eficaz de informacgdo entre as empresas envolvidas. Para tanto, ¢
importante que seja avaliada a relacdo entre melhoria da qualidade dos servigos prestados e,
conseqiientemente, da competitividade. Como exemplo, algumas concessionarias de rodovias tém
disponibilizado um coédigo de seguranca que acompanha cada tiquete de pedagio emitido. O
referido codigo possibilita a empresa transportadora acessar uma foto do veiculo no momento exato
de sua passagem pela praga de pedagio. Dessa forma, ocorre o monitoramento do veiculo (pela sua
placa), além da data, horario, valor pago, troco recebido, etc. No caso de uma empresa
transportadora que possua um convénio com as concessionarias de rodovias € possivel a emissdo de
um relatorio consolidado, descrevendo todas as operagdes realizadas em determinado trecho.
Portanto, haverd maior controle € acompanhamento, permitindo a redu¢do dos custos e, obviamente,
o incremento da competitividade.
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Figura 4. Expectativa de fabricantes e usudrios de TI ap6s sua integracao
com os diferentes modais de transporte

6. CONSIDERACOES FINAIS

O presente artigo discutiu o impacto da Tecnologia da Informagdo sobre a expectativa de
determinagdo dos custos, efetuada pelas empresas.

Mesmo técnicas tradicionais, como por exemplo, a analise de ROI (Return Over Investment —
Retorno Sobre o Investimento) ndo sdo capazes de satisfazer os executivos das empresas de
transporte, pois estas continuam operando num ambiente de baixa integragdo entre os recursos
investidos e sua respectiva agregacao como valor aos servigos oferecidos.

Como exemplo, no caso de determinado cliente exigir que a empresa utilize o sistema de
rastreamento por satélite devido ao elevado valor da carga, poderia haver como contrapartida a
oferta de um servigo adicional, através do qual seria permitido o acompanhamento do trajeto,
também, pelo cliente.

Finalmente, frisa-se a importancia da integracdo, principalmente através da Internet, dos
diferentes modais ao longo da cadeia de suprimentos quanto ao uso da Tecnologia da Informacao,
como forma de garantir a competitividade das empresas envolvidas. Dessa forma, as empresas terdo
condi¢cdes de ofertar um servico com maior valor agregado aos clientes.
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Abstract. Traditionally, the competitivity evaluation of the freight transportation modes is based on
direct costs, like equipment, energy, wages, etc. Of this form, as resulted the pipeline is that one to
present the lesser cost, followed of the maritime transportation, etc. Currently, face to the
globalization, the companies had started to use resources of the Information Technology (IT) as
form to maximize its competitiveness. For example, the companies use systems for tracking, digital
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