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RESUMO

Este estudo tem como objetivo avaliar o nivel de utilizacdo das Tecnologias de Rastreamento
de Veiculos (TRV) e o seu impacto nas estratégias das transportadoras, considerando suas
estratégias de negdcio e de TI, bem como os beneficios e os limitadores de utilizacdo das
TRYV. Utilizou-se como referencial tedrico estratégias competitivas, o papel estratégico das
tecnologias de informacao e estudos sobre as tecnologias de rastreamento de veiculos, além
da experiéncia profissional do autor deste trabalho. A partir desse referencial, construiu-se o
modelo de anélise sobre a utilizacdo das TRV e realizou-se uma pesquisa empirica, através de
um formuldrio para coletas dos dados, em 20 transportadoras escolhidas por conveniéncia do
autor, localizadas em Salvador e Regido Metropolitana. Através da anélise dos dados obtidos,
foram identificadas as estratégias competitivas; o nivel de maturidade da TI e seu alinhamento
com a estratégia de negocios; o nivel de utilizacdo das TRV nas transportadoras, considerando
os limitadores existentes, os beneficios possibilitados pela tecnologia, € seus impactos nas
estratégias das transportadoras. Com base nesses resultados, concluiu-se que as
transportadoras t€m conhecimento das possibilidades de beneficios das TRV e de seus
impactos na busca do sucesso estratégico. Todavia, ndo fazem o uso adequado dos recursos e
procedimentos inerentes as TRV, devido a varios limitadores, como, por exemplo, a falta de
estratégias formais de negdécio e de TI e alinhamento estratégico, e o baixo nivel de
maturidade de T1L.

Palavras-chave: Tecnologia de Rastreamento de Veiculos. Sistema de Rastreamento de
Veiculos. GPS. Tecnologia da Informacdo. Estratégias Competitivas. Alinhamento
Estratégico. Nivel de Maturidade da TI.



ABSTRACT

This study has as purpose to evaluate the Vehicle Tracking Technology (VTT) usage level
and its impact over the haulage companies’ strategies, taking into consideration their IT and
business strategies, as well as their benefits and the limitations for the use of VTT. The
theoretical references used were competitive strategies, the strategic role of the information
technologies and studies on vehicle tracking, besides the author’s experience in this kind of
work. From these references, an analysis model was constructed about the use of VITs and an
empirical research through a data collection form applied within 20 companies conveniently
chosen by the author and localized in Salvador and Metropolitan Area. The competitive
strategies; the I'T maturity level and its alignment with the business strategy; the level of VTT
use in the haulage companies, considering the existent limitations, the benefits provided by
technology and their impacts over the haulage companies strategies were identified through
that data analysis. Based on these results, the conclusion was that the haulage companies
acknowledge the VTT benefit possibilities and their impacts on the search for strategic
success. However, they do not adequately use the resources and procedures inherent to VTT,
due to various limiters, such as the lack of formal business strategies and IT and strategic
alignment, besides a low level of IT maturity.

Key words: Vehicle Tracking Technology; Vehicle Tracking System; GPS; Information
Technology; Competitive Strategies; Strategic Alignment; IT Maturity Level.
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1 INTRODUCAO

Com implicagdes em varias dimensdes da realidade atual, a globalizacio é um
processo abrangente e complexo. Contudo uma de suas marcas mais profundas estd na
economia mundial — ao modificar os sistemas produtivos, de distribui¢do e o consumo de
bens, em busca de menores custos de producdo e mao-de-obra —, caracterizada pela extrema
competitividade.

Em busca de sobrevivéncia e do aumento das vantagens competitivas, as empresas
desenvolvem estratégias para agregar valor aos seus produtos e servicos, reduzindo os custos
e melhorando a qualidade.

Segundo dados da Confederacdao Nacional de Transporte, CNT (2002), o setor
rodovidrio de cargas é o principal modal do transporte do Brasil, representando
aproximadamente 60 % das cargas transportadas no pais.

Nao obstante sua importancia para a economia brasileira, o setor apresenta grande
ineficiéncia, caracterizada pela baixa produtividade, quando comparada com outros paises e
outros setores da economia nacional; pela infraestrutura precdria, principalmente da
pavimentagdo das rodovias; pelo nimero de acidentes e mortes nas estradas; pelo crescente
indice de roubo de cargas; e pelo nivel de emissdo de poluentes e consumo ineficiente de
energia renovavel (CNT, 2002).

Segundo a Pesquisa Rodovidria da CNT (2007), mais da metade (54,4%) da malha
rodovidria avaliada no Estado da Bahia, por exemplo, apresentava um estado geral ruim ou
péssimo. Esta situacdo causa expressivas dificuldades operacionais aos transportadores e
demais usudrios, e resulta em maiores custos e perda de competitividade do pais.

Nesse cendrio, as Tecnologias da Informagdo (TI') tem assumido um papel importante
no setor de transporte rodovidrio de cargas, pois seu uso pode melhorar a eficiéncia das
operacdes de trafego, aumentar a seguranca e reduzir o consumo de energia e consequentes
impactos ambientais (AGUILERA e outros, 2003).

Apesar da fundamental importancia que t€ém as TI no apoio as operagdes de negdcio
das empresas, a tecnologia sozinha ndo mais se revela como fonte da vantagem competitiva,

mas sim como ferramenta essencial para viabilizar os objetivos estratégicos. As ferramentas

1 . . . . ~ .

Conforme Laurindo (2008), o conceito de tecnologia da informagdo abrange amplamente todas as tecnologias
de hardware e software — além recursos humanos e organizacionais — utilizadas pelas empresas para gerar
conhecimento.
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de TI (sistema de informacao, hardware etc.) ndo s@o um recurso inimitavel, mas o uso das TI
no contexto organizacional pode contribuir para a vantagem competitiva.

As Tecnologias de Rastreamento de Veiculos (TRV) sdo ferramentas de TI que podem
contribuir para as estratégias das empresas de transporte rodovidrio de cargas, desde que sua
utilizagdo seja eficaz — alinhada com as estratégias de TI e de negdcio.

Segundo Laurindo (2008), a eficicia das ferramentas de TI consiste no uso dessas
tecnologias de acordo com as necessidades da empresa e que seja consistente com sua
estratégia competitiva, trazendo aumento de produtividade. Esse alinhamento das estratégias
de negécio e TI é fundamental para o estabelecimento dessa eficdcia. A utilizacdo das TRV
com foco apenas na melhoria da eficiéncia do processo de transporte pode ndo trazer o
sucesso estratégico idealizado pelas transportadoras.

As TRV oferecem muitos beneficios para as empresas de transporte rodovidrio de
cargas, conforme afirmam diversos autores (ANEFALOS, 1999; BELIZARIO e outros, 2002;
RODRIGUES, 2006; PRADO e outros, 2008), os quais devem ser usufruidos com base nos
objetivos estratégicos de cada transportadora — reducdo de custos, diferenciacdo ou foco dos
servicos prestados —, maximizando o retorno do investimento.

Além das questOes essenciais inerentes as estratégias de negocios e de TI das
transportadoras, hd ainda limitadores da utilizacdo eficaz das TRV que envolvem aspectos
organizacionais (financeiros, gerenciais, metodologias de gestdo, treinamento etc.) e
tecnoldgicos (falta de recursos das TRV, infraestrutura de TT etc.).

As TRV sao compostas, além dos aspectos humanos e organizacionais, por um
conjunto de hardware que € embarcado dos veiculos, um software responsavel pelo
gerenciamento das informacgdes, € um determinado meio de comunicacdo por onde trafegam
os dados entre os veiculos e as empresas.

A partir dessas premissas, o objeto de estudo desta dissertacdo € a utilizacdo de
Tecnologias de Rastreamento de Veiculos (TRV) em empresas de transporte rodovidrio de
cargas, considerando suas estratégias de negdcio e de TI, bem como os beneficios e os

limitadores do uso dessas tecnologias.
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1.1 PROBLEMA DE PESQUISA

Diante do contexto apresentado, questiona-se:
Qual o nivel de utilizacdo das TRV, considerando seus beneficios e limitadores, e
qual seu impacto nas estratégias em transportadoras de Salvador e Regido

Metropolitana?

1.2 PRESSUPOSTOS

A principio, foram estabelecidos os seguintes pressupostos como resposta inicial do
problema de pesquisa:

a) a utilizacdo das TRV contribui para o sucesso estratégico das transportadoras;

b) os beneficios provenientes das TRV dependem do nivel de utilizagdo dos seus

recursos;
c) ha limitadores da utilizacdo das TRV, inclusive relacionados a definicdo e

implementacdo das estratégias das transportadoras.

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo geral

Avaliar o nivel de utilizacdo das TRV e o seu impacto nas estratégias de
transportadoras de Salvador e Regido Metropolitana, considerando os beneficios esperados e

os limitadores envolvidos.
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1.3.2 Objetivos especificos

A partir do desdobramento do objetivo geral, foram estabelecidos os seguintes objetivos
especificos:
a) identificar a estratégia competitiva das transportadoras;
b) identificar o papel da TI e seu alinhamento com a estratégia de negdcios das
transportadoras;
¢) identificar os indicadores de utilizacdo das TRV nas transportadoras, com base nos
beneficios esperados e limitadores envolvidos;

d) relacionar o nivel de utilizacdo das TRV as estratégias das transportadoras.

1.4 JUSTIFICATIVAS

E notéria a importincia do setor de transporte no contexto da economia mundial,
assim como o transporte rodovidrio de cargas para a economia brasileira.

Nesse ambiente de hipercompeticdo, um grande nimero de empresas tem se
beneficiado das possibilidades trazidas pela TI, mas ainda existem muitas outras que nao
alcancam os beneficios esperados ou subutilizam suas aplicagdes — ou seja, nao fazem um uso
eficaz dessas tecnologias (ALBERTIN, 2008).

Virias pesquisas tém sido produzidas de forma ampla e discutido profundamente
sobre conceitos como: estratégias competitivas, o papel da TI nas organizagdes e seu
alinhamento com as estratégias de negdcio, tais como Porter (1996, 1997), Albertin (2008),
Laurindo (2000, 2008), Brodbeck e Hoppen (2003), Rezende e Abreu (2002a), Freitas (2007).

Consideravelmente em menor amplitude, também ha estudos sobre as Tecnologias de
Rastreamento de Veiculos (ANEFALOS, 1999; BELIZARIO e outros, 2002; AGUILERA e
outros, 2003; MOURA, 2004; BOUZON e CORREA 2006; BORDIN, 2008; PRADO e
outros, 2008), principalmente enfatizando a percep¢do dos seus beneficios no transporte, seja
como gerenciamento logistico ou de risco.

Além dos beneficios proporcionados por essa tecnologia, faz-se muito importante

conhecer os limitadores envolvidos na sua utilizagdo. Entretanto, ndo foram identificados
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estudos sobre o nivel de utilizagdo dos recursos das TRV e seu impacto nas estratégias em
transportadoras de Salvador e Regido Metropolitana.

De acordo com Anefalos (1999), é necessario um maior entendimento sobre as TRV,
seus beneficios, seu nivel de utilizacdo e limitadores, pois com sua a difusdo nas
transportadoras, essas tecnologias podem contribuir diretamente para sucesso comercial
dessas empresas.

Os gestores das transportadoras de cargas rodovidrias necessitam de mais
conhecimento sobre as TRV, visto que permitem melhorar a produtividade das empresas e a
qualidade dos seus servicos, reduzindo seus custos, inclusive com a reducio dos sinistros, o

que pode resultar em vantagem competitiva.

1.5 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Inicialmente foi feita uma pesquisa na Internet de trabalhos académicos sobre o tema
de rastreamento de veiculos, principalmente aplicado ao mercado de transporte rodovidrio de
cargas. Em seguida, foi feito um levantamento do referencial tedrico pertinente ao objeto de
estudo desta dissertagdo: estratégias de negdcio para obtencdo da vantagem competitiva, o
papel estratégico das tecnologias de informacao e as tecnologias de rastreamento de veiculos.

Embora haja criticas aos trabalhos de Porter (Aktouf, 2002; Aktouf; Chenoufi;
Holford, 2005; Brandemburger, 2002; citados por Schneider e outros, 2008; e Binder, 2002),
foram adotados nesta dissertacdo os conceitos estabelecidos por ele, pela sua grande
influéncia nos trabalhos sobre estratégia ja publicados no Brasil ¢ no mundo, conforme
demonstrado por Schneider e outros (2008).

A partir desse referencial e da experiéncia do autor desta pesquisa — que trabalhou por
oito anos em um dos maiores fornecedores de TRV do Brasil —, foi construido o modelo de
andlise sobre a utilizacdo de TRV pelas transportadoras, seus beneficios e limitadores, como
suporte as estratégias de negdcio e de T1L.

A pesquisa empirica foi realizada em transportadoras de cargas rodovidrias de
Salvador e Regiao Metropolitana, onde foi aplicado um formuldrio para coletas dos dados que

foram analisados com base no modelo proposto.
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1.6 ESTRUTURA DO ESTUDO

Esta dissertacdo estd divida em seis capitulos:

a) este, o primeiro, refere-se a introducdo do tema, exposi¢do do problema e
pressupostos, estabelecimento dos objetivos da pesquisa, justificativa e
procedimentos metodoldgicos;

b) no segundo é apresentado o referencial tedrico dos conceitos utilizados no trabalho,
principalmente, estratégias competitivas e o papel estratégico da tecnologia da
informacao;

c) o terceiro capitulo trata de forma detalhada e especifica das Tecnologias de
Rastreamento de Veiculos (TRV);

d) no quarto capitulo sdo apresentados os procedimentos metodolégicos da pesquisa e
explicado o modelo de anélise utilizado;

e) no quinto capitulo sdo feitas a apresentacdo, andlise e discussdo dos dados obtidos
na pesquisa de campo;

f) por fim, no sexto e ultimo capitulo, sdo feitas as consideracdes finais, apresentando

as contribuicdes e limitagdes do estudo, bem como sugestdes para estudos futuros.
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2 REFERENCIAL TEORICO

Neste capitulo sdo apresentados os principais conceitos deste estudo, como o de

estratégia e o do papel estratégico da tecnologia da informacao.

2.1 ESTRATEGIA

A globalizacdo tem transformado o mundo e afetado as mais diversas dimensdes:
politicas, econdmicas, culturais, sociais e tecnoldgicas, o que tem gerado novas tendéncias de
mercado. A crescente demanda por produtos e servigcos de maior valor agregado e menor
custo exige das organizagdes transformagdes radicais nos seus critérios de produtividade e de
qualidade, levando a reformulacdo nas suas estruturas e estratégias para que se mantenham
competitivas.

Segundo Henderson (1998), a competitividade surgiu juntamente com a propria vida e,
obviamente, muito antes do conceito de estratégia. Para ele, uma licio de estratégia foi
exemplificada pelo Principio de Gause ou principio de exclusdo competitiva, publicado em
1934 com os resultados de experiéncias nas quais colocava protozodrios e certos nutrientes
num recipiente; se fossem de géneros diferentes, sobreviviam; sendo da mesma espécie,
morriam.

Com base nessa experi€ncia, duas espécies que conseguem seu sustento de maneira
idéntica ndo podem viver juntas sem competicdo, uma das espécies fatalmente entrard em
extingdo. Tanto nos negdcios quanto na natureza, quanto mais rico for o ambiente, maior sera
o numero de varidveis significativas oferecidas a cada espécie para conseguir sua vantagem
competitiva, e maior também serd o nimero de competidores (HENDERSON, 1998).

A competicdo natural e a comercial diferenciam-se pelo fato da primeira ser evolutiva
e a segunda revoluciondria. A competicdo bioldgica evoluiu gradualmente, sem qualquer
estratégia. Os serem humanos podem usar o raciocinio e a imaginagao para acelerar os efeitos
da competi¢do e da velocidade das mudangas, tornando possivel a estratégia (HENDERSON,

1998).
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Laurindo (2008) concorda com Henderson (1998) e afirma que a necessidade de
estratégia estd ligada a existéncia da competicdo. Contudo, Ohmae (1998) discorda que a meta
da estratégia seja vencer a concorréncia. Para este autor, é importante considerar a
competi¢dao, mas nao se deve colocé-la em primeiro lugar. O amago da estratégia € criar valor
para os clientes.

Primeiramente, devem ser analisadas as reais necessidades dos clientes e como a
empresa pode satisfazé-las, repensando os produtos e o que eles proporcionam de beneficios
para os clientes, e reorganizando melhor a sua cadeia produtiva. As estratégias sao definidas
em termos de clientes e devem ser testadas a contra a competitividade, se possivel, até
evitando-a (OHMAE, 1998).

Segundo Porter (1998, 2002), a esséncia da formulacdo da estratégia é lidar com a
competi¢do. A concorréncia estd no amago do sucesso ou fracasso organizacional e determina
quais atividades se adéquam e podem contribuir para seu desempenho.

A competitividade € a capacidade da empresa de formular e implementar estratégias
que conduzam a manuten¢ao ou ampliacdo, de suas posi¢des de mercado de forma sustentavel

(COUTINHO; FERRAZ, 1994).

2.1.1 Estratégia Competitiva

Para Henderson (1998), a estratégia é a busca deliberada e continua de um plano de
acdo para a empresa desenvolver e ajustar sua vantagem competitiva, que serd baseada na
diferenca entre a empresa e seus competidores.

Mintzberg e Waters (1985) propdem a classificacdo das estratégias realizadas em
deliberadas e emergentes. Estratégias deliberadas sdo as que se realizam tal como foram
explicitamente planejadas, através de um processo controlado; estratégias emergentes sao
padrdes de acdes consistentes realizadas apesar de (ou na ausé€ncia de) intengdes.

Mintzberg (1998), em A Criagdo Artesanal da Estratégia, compara o processo de
criacdo de uma estratégia empresarial com o trabalho de uma escultora, que se senta tendo a
frente o torno e uma quantidade de argila, onde os gerentes sdo os artifices e a estratégia € sua
argila. O produto da artista € parte da tradicao do seu trabalho passado, mas ela pode afastar-
se dele e seguir outra direcdo. Os gerentes estdo entre um passado de capacidades

empresariais € um futuro de oportunidades de mercado.
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Para Mintzberg (1998), as estratégias podem ser elaboradas como respostas a realidade
das organizagdes ou podem ser formuladas deliberadamente, através de um processo
planejado de elaboracdo e implementacao. Contudo, a formulacao de estratégia ndo dever ser
puramente planejada, pois limitaria o processo de aprendizagem; assim como a formulagao
exclusivamente emergente impede que a organizacdo controle seus objetivos e agdes.

Na visdao de Hamel (1996, citado por LAURINDO, 2008), deve haver um carater de
revolucdo no processo de desenvolvimento estratégico, deve envolver todos os niveis da
empresa € niao apenas os altos executivos. Estes estdo impregnados de dogmas de suas
atividades e tém grande ligacdo com o que foi feito no passado. Os revoluciondrios podem ser
encontrados em diversos niveis hierdrquicos e devem ser engajados em uma discuss@o sobre o
futuro, com imaginacao e propensao a mudanga.

Thompson Jr. e Strickland III (2003) defendem que todos os gerentes t€m um papel na
elaboracdo e implementacdo de estratégia — € falha a idéia que a estratégia é de
responsabilidade somente da alta geréncia. Entretanto, o principal responsavel pela elaboracdo
e implementagdo da estratégia € o diretor executivo da empresa. Eles afirmam que os gerentes
que ocupam posi¢des hierdrquicas mais baixas t€ém um papel mais restrito e mais especifico
na execucgao da estratégia, e justificam que o envolvimento desses gerentes € mais necessario
a medida que as operacdes da empresa tornam-se mais diversificadas e dispersas
geograficamente.

Os gerentes que implementam a estratégia e também participam de sua elaboragao nio
podem desculpar-se caso os objetivos ndo sejam alcancados, pois eles t€m maior poder de
aceitacdo e de apoio da estratégia, que sdo condi¢Oes essenciais para a eficicia de sua
execu¢do (THOMPSON JR. e STRICKLAND II1, 2003).

Mintzberg (1998) ressaltou o fato de quando os resultados ndo sdo como os esperados,
as empresas passam a conviver com estratégias nao realizadas. Dai frequentemente as pessoas
alegam que a implementac¢do foi mal executada, ou a geréncia nao fez o controle devido, ou
as pessoas nao tiveram o empenho suficiente.

Campbell e Alexander (1997), citados por Laurindo (2008), também questionaram
sobre estratégias nao realizadas, que, para eles, foram resultados de falhas na elaboragao das
estratégias. Todavia, Mintzberg (1998) afirma que, embora haja muitas estratégias mal
concebidas, o problema estd na incompreensdo de que as estratégias desenvolvem-se de forma
gradativa através das agdes e experiéncias das empresas. Os estrategistas nem sempre podem

ser suficientemente capazes de antecipar tudo que esta por vir.
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Para Porter (1986), a formulacdo da estratégia pressupde dois principios fundamentais:
a necessidade de adaptacdo da empresa ao meio envolvente, como condicdo para a
sobrevivéncia, e a construcdo e defesa da vantagem competitiva como ferramenta obrigatdria
para o sucesso.

As empresas precisam distinguir estratégia de eficiéncia operacional, por mais que esta
seja necessdria num cendrio competitivo (LAURINDO, 2008). A busca de eficiéncia
operacional eleva os padrdes para todo o setor de atividade, que busca as melhores préticas,
mas os ganhos de produtividade resultantes sdo aproveitados pelos clientes e fornecedores, e
nao retidos pela empresa (PORTER, 1996).

A estratégia deve estar alicercada na exclusividade de atividades e ndo na eficiéncia
operacional. O que ird definir o sucesso da empresa é um conjunto de atividades articuladas
de forma tnica, de dificil imitacdo e que a possibilite criar um conjunto de valores que a
confira uma posi¢do unica no mercado. O valor € gerado pela combinacdo das atividades e
nao pelo simples bom desempenho de cada uma das atividades individualmente (PORTER,
1996).

Thompson Jr. e Strickland III (2003) definem estratégia como sendo um “conjunto de
mudancas competitivas e abordagens comerciais que os gerentes executam para atingir o
melhor desempenho da empresa. [...] é o planejamento do jogo de geréncia para reforcar a
posicdo da organizagdo no mercado, promover a satisfacdo dos clientes e atingir os objetivos
de desempenho”.

A elaboracdo da estratégia exige andlise e reflexdo, ndo uma atividade que pode ser
obtida por meio de boas intencdes ou criatividade. A aplicacdo da estratégia pode ficar
comprometida se ndo for baseada no ambiente externo e nas circunstancias internas da

organiza¢do (THOMPSON JR. e STRICKLAND III, 2003).

2.1.2 Caracteristicas da Estratégia Competitiva

Henderson (1998) relaciona os seguintes elementos como bdasicos da estratégia

competitiva:
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a) capacidade de compreender o comportamento competitivo como um sistema no

qual competidores, clientes, dinheiro, pessoas e recursos interagem continuamente;

b) capacidade de usar essa compreensdo para predizer como um dado movimento

estratégico vai alterar o equilibrio competitivo;

C) recursos que possam ser permanentemente investidos em novos usos mesmo se 0s

beneficios consequentes s aparecem a longo prazo;

d) capacidade de prever riscos e lucros com exatiddo e certeza suficientes para

justificar o investimento correspondente;

e) disposi¢do para agir.

Mintzberg e outros (2000) afirmam que, a despeito da multiplicidade de conceitos e
perspectivas para definicdo de estratégia, existem algumas dreas de concordancia entre as
diversas escolas:

a) diz respeito tanto a organizacdo como ao seu ambiente:

- “Uma premissa bdsica para se pensar a respeito de estratégia diz respeito a
impossibilidade de separar organizacdo e ambiente... A organizacdo usa a estratégia
para lidar com as mudangas nos ambientes.".

b) Sua esséncia € complexa:

"Como as mudancas trazem novas combinacdes de circunstincias para a
organizacdo, a esséncia da estratégia permanece nao-estruturada, nao-programada,
ndo-rotineira e nao-repetitiva...".

c) Afeta o bem-estar de toda a organizacao:

- "... decisdes estratégicas... sdo consideradas importantes o suficiente para afetar o
bem-estar geral da organizacgdo...".

d) Envolve questdes de contetido como também de processo:

- "O estudo da estratégia inclui as agdes decididas, ou o conceito de estratégia, e
também os processos pelos quais as acoes sdo decididas e implementadas.".

e) Nao € puramente deliberada:

- "Os teodricos... concordam que as estratégias pretendidas, emergentes e realizadas
podem diferir entre si".

f) Existem niveis diferentes:

- "... as empresas t€m... estratégia corporativa ('em que negdcio deveremos estar?') e

estratégia de negdécios (‘como iremos competir em cada negécio?')"
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g) Envolve varios processos de pensamento:
- "...a estratégia envolve exercicios conceituais, assim como analiticos. Alguns
autores enfatizam a dimensdo analitica mais que as outras, mas a maioria afirma
que o coracdo da formulacdo de estratégias é o trabalho conceitual feito pelos
lideres da organizacao".
Dois grupos de fatores que influenciam as decisdes sobre escolhas e alternativas sobre
a estratégia: o ambiente externo competitivo no qual a empresa atua e suas caracteristicas

internas (LAURINDO, 2008). Nas proximas duas sessdes serdo apresentados esses fatores e

como eles interagem com as estratégias.

2.1.3 As Forcas Competitivas

A atratividade das industrias (dos setores de atividades), em termos de rentabilidade a
longo prazo, e os fatores que determinam essa atratividade impactam na escolha da estratégia
competitiva. E esta tem poder considerdvel para tornar uma inddstria mais ou menos atrativa
(PORTER, 2002).

A estratégia competitiva deve surgir de uma compreensao sofisticada das regras da
concorréncia que determinam a atratividade de uma industria, as quais estdo englobadas em
cinco forcas competitivas (figura 1): a entrada de novos concorrentes; ameaga de produtos
substitutos; poder de negociacdo dos compradores (cliente); poder de negociacdo dos
fornecedores; e a rivalidade entre os concorrentes existentes (PORTER, 2002).

Quanto maior for a pressao das for¢as competitivas, menores serdo a rentabilidade e a
atratividade da industria. Nao importa a aparéncia do produto (ou servigo) ou seu nivel de

tecnologia, mas sim da estrutura industrial (PORTER, 2002).
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Substitutos

Figura 1 As Cinco Forcas Competitivas que determinam a rentabilidade da industria

(adaptada de PORTER, 2002).

Uma vez analisadas as for¢as que afetam a competicio de uma inddstria, a empresa
pode identificar seus pontos fortes e suas fraquezas e passar a tarefa de formular suas
estratégias para melhorar posicionamento competitivo. Essa andlise deve ser feita
constantemente, devido ao contexto atual de rapidas mudancas.

O poder do comprador influencia os precos que as empresas podem cobrar e influencia
o custo e o investimento — devido a exigéncia de servigos mais dispendiosos. Um fator de
grande relevancia no poder de barganha do comprador € a sua vontade de fazer exercer seu
poder, ao fazer uma escolha criteriosa do fornecedor, evitando a lealdade. Essa sensibilidade
do comprador € muito influenciada pelo preco do produto (PORTER, 2002).

O poder de negociacdo dos fornecedores determina os custos das matérias-primas e
outros insumos, o que constitui um importante fator de redu¢@o da rentabilidade e atratividade
da inddstria. A ameaca de produtos substitutos também influencia os precos praticados na
inddstria. Quando a rivalidade é alta, os precos sdo influenciados para baixo. A ameaca de
novos entrantes coloca um limite nos precos e regula o investimento exigido para deter os

entrantes (PORTER, 2002).
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2.1.4 Estratégias Competitivas Genéricas

A posicdo relativa de uma empresa dentro de uma industria determina se sua
rentabilidade estd abaixo ou acima da média da inddstria. Mesmo numa inddstria com
rentabilidade restrita, uma empresa pode posicionar-se bem de forma a ter uma alta
rentabilidade (PORTER, 2002).

Uma empresa pode possuir dois tipos bdsicos de vantagem competitiva, que € a base
fundamental de um desempenho acima da média: baixo custo ou diferenciacdo. Estes,
combinados com o escopo de atuacdo da empresa, levam a trés estratégias genéricas
competitivas: lideranga de custo, diferenciacdo e enfoque. Esta tultima varia em: enfoque no
custo ou enfoque na diferenciacdo, para um determinado segmento da industria (PORTER,
2002).

A figura 2 apresenta as estratégicas competitivas genéricas.

VANTAGEM COMPETITIVA

Custo Mais Baixo Diferenciacao
Alvo Amplo 1. Liderancga de Custo 2. Diferenciagao
ESCOPO
COMPETITIVO
Alvo Estreito 3A. Enfoque no Custo 3B. Enfoque na
Diferenciacao

Figura 2 Estratégias Competitivas Genéricas (adaptada de PORTER, 2002).

Um conceito fundamental para as estratégias genéricas é que para obter vantagem
competitiva, uma empresa deve escolher apenas uma das estratégias genéricas e seu escopo de
atuacdo. A combinacdo das estratégias € a receita para a um desempenho abaixo da média e

nenhuma vantagem competitiva (PORTER, 2002).
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Segundo Porter (2002), as defini¢des das estratégias competitivas genéricas sao:

v Lideranga no Custo

Na estratégia de lideranca no custo, uma empresa alcancard a vantagem competitiva
tornando-se o competidor de mais baixo custo da industria. As fontes dessa estratégia,
dependendo da industria, podem ser acesso preferencial a matéria prima; produgdo em larga
escala; eficiéncia produtiva; tecnologia patenteada; minimiza¢do de gastos com propaganda,
assisténcia técnica, distribui¢ao, pesquisa e desenvolvimento etc.

As empresas com essa estratégia geralmente vendem produtos padronizados e sem
maquiagem, pois consideram mesmo € o ganho no custo absoluto e no de escala. Entretanto,
elas ndo podem ignorar que seus produtos devem ser considerados aceitdveis pelos
consumidores, sob pena de ter que reduzir seus precos muito abaixo dos precos da
concorréncia para vendé-los.

v Diferenciacéo

Nessa estratégia, uma empresa deve procurar uma ou mais caracteristicas que seus
consumidores realmente achem importantes e posicionar-se como a tunica em satisfazé-los,
sendo, assim, recompensada com um prego-prémio. As fontes para a diferenciacdo podem ser
no proprio produto; no servigo de entrega; no marketing associado; maiores investimentos em
imagem, tecnologia, assisténcia técnica, distribuicdo, pesquisa e desenvolvimento, recursos
humanos, pesquisa de mercado e qualidade etc.

As empresas com essa estratégia procuram formas de diferenciacdo que levem a um
preco-prémio superior ao custo da diferenciagdo. Entretanto, elas ndo podem ignorar sua
posicdo de custo, porque estes podem anular o preco-prémio e toda a estratégia de
diferenciacdo.

v' Enfoque

As empresas com essa estratégia baseiam-se na escolha de um segmento competitivo
especifico dentro da industria e a adaptam para atendé-lo, excluindo os outros. Elas ndo tém
vantagem competitiva na industria em geral, somente no segmento escolhido (ou em mais de
um).

O enfoque no custo explora diferencas no comportamento dos custos no segmento. O
enfoque na diferencia¢do explora as necessidades especiais dos compradores no segmento.
Essas diferencgas garantirdo que somente a empresa satisfard os consumidores desse segmento,

obtendo, assim, a vantagem competitiva.
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Uma empresa com a estratégia de enfoque terd uma rentabilidade acima da média se
alcancar a lideranca em custo ou diferenciacdo e se o seu segmento for estruturalmente
atrativo.

O escopo competitivo refere-se a abrangéncia das atividades de uma empresa e
constitui-se numa poderosa ferramenta competitiva. E dividido em quatro dimensdes,

conforme apresentado no quadro 1 (PORTER; MILLAR, 1997; PORTER, 2002).

Escopo Caracteristicas

Diferencas nas necessidades para atender diferentes segmentos de produtos ou compradores

Segmento .o
& podem resultar em uma vantagem competitiva do enfoque

A integragdo vertical define a divisdo de atividades entre uma empresa e seus fornecedores,
Vertical canais e compradores. Uma empresa pode obter mais ou menos beneficios executando mais
atividades internamente ou através de fornecedores externos

O escopo geografico pode permitir que uma empresa compartilhe ou coordene atividades de
valor empregadas para atender diferentes dreas geogrificas, intensificando a vantagem
competitiva. O compartilhamento ou a coordenac¢do de atividades de valor devem reduzir o
custo ou acentuar a diferenciacio

Geografico

O relacionamento entre as empresas podem ter grande impacto na vantagem competitiva,
com a redug¢d@o do custo ou incremento na diferenciacdo. Um sistema logistico compartilhado
Setor pode permitir, por exemplo, que uma empresa obtenha economias de escala, enquanto uma
forca de vendas compartilhada oferecendo produtos compartilhados pode melhorar a eficicia
do vendedor com o comprador e, assim, acentuar a diferenciagdo

Quadro 1 Dimensdes do escopo competitivo (adaptado de Porter e Millar, 1997; Porter, 2002).

Na visdo de Porter (2002), para obter a vantagem competitiva sustentivel, uma
empresa deve adotar somente uma das trés estratégias genéricas — caso contrdrio, ela estard no
“meio-termo”. Esta posi¢ao estratégica é a receita para um desempenho abaixo da média na
inddstria. Uma empresa no meio-termo sempre competird em desvantagem com aquelas que
adotaram as estratégias genéricas, pois estas estardo mais bem posicionadas.

Para Porter e Millar (1997), as atividades de valor englobam todas as atividades que a
empresa executa para efetuar seus negécios. O valor é medido pela quantidade de
compradores que estdo dispostos a pagar por aquilo que uma empresa lhes fornece. O objetivo
da estratégia genérica € a criacdo de valor de maneira mais significativa para os compradores,
o qual exceda o custo do produto ou servigo.

A vantagem competitiva em custos ou diferenciagdo do produto é funcdo das
atividades de valor que sao executadas internamente em uma empresa. O posicionamento
estratégico da empresa reflete as diferencas das contribuicdes de cada atividade de valor
visando a satisfacdo dos seus consumidores. Estas necessidades nao se referem apenas ao
produto, mas também a outras atividades da empresa, como, por exemplo, logistica e pds-

venda (PORTER; MILLAR, 1997).
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2.2 PAPEL ESTRATEGICO DA TECNOLOGIA DA INFORMACAO (TI)

A revolucdo da informagdo tem alterado a maneira de fazer negdcios na economia
mundial e os executivos ndo sabem como gerenciar as novas tecnologias, mas ji reconhecem
a sua importancia quando veem os concorrentes utilizarem a informacao para obter vantagem
competitiva (PORTER; MILLAR, 1997).

O papel da TI evoluiu ao longo dos anos, no ambiente organizacional, de suporte
administrativo, com aplicagdes mais estruturadas e menos complexas, para um papel
estratégico dentro das empresas, como fonte para a vantagem competitiva. Mais ainda, a TI
também afeta a relac@o entre empresas (LAURINDO, 2008).

Contudo, Laurindo (2008) também ressalta que a adog¢ao por si sé da TI ndo garante
vantagem competitiva. E fundamental que exista o alinhamento entre as estratégias de
negdcios da empresa e as estratégias de TI.

Laurindo (2008) adota, de forma abrangente, o seguinte conceito para Tecnologia da
Informagdo (TI): conjunto de hardware, software, telecomunicag¢des, automacao e de recursos
multimidia, humanos, administrativos e organizacionais utilizado pelas empresas para

fornecer dados, informagdes, e conhecimento.

2.2.1 O impacto estratégico da TI nas organizacdes

Laurindo (2008) destaca enfaticamente a importancia da distin¢gdo dos conceitos de
eficicia e eficiéncia para a andlise do impacto estratégico da TI nas organizacdes. Para ele,
eficacia estd relacionada com o fato de os resultados obtidos serem correspondentes ao
esperado pelos usudrios, e que sejam consistentes com a estratégia da empresa; e a eficiéncia
com a forma pela qual os resultados foram obtidos, otimizando a utilizagdo dos recursos de
uma determinada atividade. A eficiéncia no uso TI € sempre fundamental para a empresa, mas
a eficicia do uso da TI € que realmente tem um significativo impacto nas estratégias de
negdcios, e consequentemente na busca pela vantagem competitiva.

A TI tem transformado tanto o processo de producdo quanto o préprio produto,

mudando a maneira como as atividades sdo executadas e a natureza das interligacdes entre
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elas, adquirindo, assim, um significado estratégico e se diferenciado de outras tecnologias
utilizadas na empresa (PORTER; MILLAR, 1997).

O sistema de valor das empresas € constituido dos produtos e processos necessarios
para produzi-los. O potencial da TI para fazer essa transformagdo varia de acordo com as
necessidades de informacgdo caracteristicas do processo e do produto. A intensidade de
informacdo no produto refere-se ao que é preciso para usar o produto e ao que € transmitido
de informacdo pelo produto. “Em empresas cujos produtos e processos contém muita
informacao, os Sistemas de Informacgao vao ter grande importancia” (LAURINDO, 2008).

Segundo Porter e Millar (1997), a revolu¢do da informacdo pode afetar a competi¢ao
de trés formas: alterando a estrutura da indudstria — mudando as regras da competicdo —;
criando vantagem competitiva — de maneira a proporcionar novas formas de as empresas
superarem os competidores —; e criando novos negoécios. Essas formas sdo explicitadas
abaixo:

v Estrutura de uma industria: estd compreendida nas cinco forgas competitivas, que
coletivamente determinam a lucratividade do setor. Cada uma das cinco forgcas pode ser
alterada pela TI, criando oportunidade e necessidades para mudancas da estrutura do setor,
afetando sua atratividade e rentabilidade. Por exemplo, os sistemas de cotagdo de materiais
aumentam o poder de negociacdo dos compradores; os projetos auxiliados por computador
influenciaram a ameaca de substituicdo de fornecedores; as tecnologias da informacao de alta
complexidade, elevaram as barreiras a entrada;

v  Regras da competi¢do: a TI tem influenciado o padrio de rivalidade entre os
concorrentes de uma industria, através das alteragdes no relacionamento entre escala,
automacao e flexibilidade. A produgdo em larga escala nao é mais essencial para se alcancar a
automacgdo — permitindo novos entrantes. Assim como a automacdo nao implica em falta de
flexibilidade. Por exemplo, a tecnologia de projetos auxiliados por computador tem
propiciado a redugdo dos custos das atividades de concepgao e customizagdo dos produtos;

v’ Criando vantagem competitiva: a TI possibilita a criagio de novos negécios
viabilizando tecnologicamente novos negdcios, através de inovacdes na eletrdnica e
telecomunicagdes; criando demandas derivadas para novos produtos, como, por exemplo, a
troca eletronica de mensagens; e criando novos negdcios dentro dos j4 existentes, por
exemplo, aproveitando capacidades ou habilidades abundantes na empresa para vender
Servicos a terceiros.

A TI tem um impacto profundo na competitividade das empresas, alterando suas

atividades de valor em qualquer ponto da cadeia produtiva — tanto em termos de reducao de
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custos como na diferenciacdo dos produtos —, ou permitindo a exploragdo das mudancas no

escopo competitivo (PORTER; MILLAR, 1997).

2.2.2 Nivel de maturidade da T1 nas organizacdes

Os Modelos de Maturidade, ou Modelos de Estdgios de Crescimento, sdo instrumentos
para identificar o estigio de uma organizacdo, drea funcional, ou um processo, num
determinado aspecto, e apresentar um plano de crescimento, através de diferentes estagios, até
a sua maturidade superior. Fornecem aos gestores das organizacdes um poderoso instrumento
para o planejamento das acdes necessdrias a fim de atingir os objetivos esperados em diversos
aspectos (ROCHA; VASCONCELQS, 2004).

Um trabalho pioneiro sobre o nivel de maturidade das organizacdes foi elaborado por
Greiner (1973, citado por ROCHA e VASCONCELOS, 2004). Ele teve como foco a
organizacdo como um todo, desenvolvendo o entendimento da evolucdo das praticas de gestdao
organizacional (ROCHA; VASCONCELOQOS, 2004). Outro modelo, analisado por Zago e
outros (2008), é o “Mckinsey 7-S” (Strategy (estratégia), Structure (estrutura), Systems
(sistemas), Style (estilo), Staff (equipe), Skills (habilidades), e Shared Values (valores
comuns)), cujo propdsito é a obtencdo de um sistema gerencial equilibrado que divide a
organizacdo em sete elementos, utilizados na andlise de processos organizacionais e de
gestao.

O modelo de maturidade de TI apresenta a relacdo da drea de TI com o negdcio da
empresa (LAURINDO, 2008). Para Zago e outros (2008), o modelo de maturidade constitui
referenciais valiosos no estabelecimento de recomendacdes sobre a evolucdo da TI, sua
adocdo e utilizacdo. O primeiro modelo de andlise do nivel de maturidade da TI nas
organizacdes foi o de Gibson e Nolan (1974, citados por LAURINDO, 2008), o qual era
baseado em quatro estigios de evolucao da TI (LAURINDO, 2008).

Esse primeiro modelo baseava-se, como indicadores de maturidade, apenas na
tecnologia utilizada e no orcamento envolvido na TI. Posteriormente, Nolan (1979)
considerou como indicador a aprendizagem organizacional e ampliou seu modelo para seis

estagios, conforme figura 3 a seguir: iniciacdo, contdgio, controle, integracdo, administracao
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de dados, e maturidade. O ponto de transi¢do caracteriza justamente a ampliagdo do primeiro

para o segundo modelo (ROCHA; VASCONCELQS, 2004).

Orcamento
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Aplicagies
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Foco da Gestio > |+
Gestio da Tecnologia Gestio do Recurso Informacio

Figura 3 Modelo de seis estdgios de Nolan (1979) (ROCHA; VASCONCELOS,
2004).

Esse modelo de Nolan (1979) ficou amplamente conhecido, tornando a principal
referéncia no tema (ROCHA; VASCONCELOS, 2004; LAURINDO, 2008). Rocha e
Vasconcelos (2004) relacionaram, no trabalho deles, uma série de criticas ao modelo de Nolan
(1979), apresentadas a seguir, feitas por diversos autores:

v E improvével que o orcamento e a tecnologia sejam os principais indicadores ou
fatores de crescimento da maturidade;

v E improvivel que a despesa em SI siga uma curva em °S”;

v E improvdvel que qualquer organizacdo esteja inteiramente no mesmo estigio de
maturidade relativamente a todos os fatores de sistema de informacao avaliados;

v E improvével que partes diferentes de uma organizacdo estejam no mesmo estdgio
de maturidade dentro do mesmo fator;

v E improvével que todas as organizagdes se iniciem no primeiro estagio;

v'E improvivel que a sequéncia em direcio 2 maturidade ndo tenha por vezes

retrocessos, principalmente nos estdgios mais avangados (p.ex., devido a uma mudanca de

pessoal ou de atitude de gestao);
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v E é também improvédvel que ndo possa saltar estdgios (p.ex., pela aquisicdo de
empresas mais maduras);

v E insuficiente a atencio dada a aspectos ambientais, sociais, de organizacio e
gestao;

v’ E baseado em suposi¢des simplistas e associacdes subjetivas;

v Nio se adapta a realidade das organizagdes porque é normativo e descritivo, tendo,
portanto todos os aspectos negativos dessas caracteristicas;

v' E fornece pouca ajuda na indicacdo do caminho a seguir para se atingir o sucesso /
maturidade na Gestdao de Sistemas de Informacao.

Todas as criticas listadas acima levaram diversos autores, relacionados no trabalho de
Rocha e Vasconcelos (2004), a novos modelos ou a revisdes do difundido modelo de Nolan
(1979), com o objetivo de complementar ou corrigir as inconsisténcias apontadas por eles.

Destas novas proposi¢des, descritas por Rocha e Vasconcelos (2004) e também por
Amaral e Santos (1997), o modelo de Galliers e Sutherland (1991, citados por ROCHA e
VASCONCELOS, 2004) merece destaque porque, além de determinar o estdgio em que se
encontra a organizacao, também explicita o que esta deve fazer para progredir nos estagios e
atingir a maturidade superior. Este modelo tem sido testado e aplicado com sucesso em paises
como Inglaterra, Portugal e China “[e.g., Galliers e Sutherland 1991, Ping e Grimshaw 1992,
Rocha 2000]” (ROCHA; VASCONCELOQOS, 2004).

O Modelo Revisto dos Estagios de Crescimento de Galliers e Sutherland (1991,

citados por AMARAL E SANTOS, 1997) (quadro 2) baseia-se no modelo “Mckinsey 7-S” e
apresenta um conjunto de indicadores que permitem a organizacdo crescer pelos estdgios.
Esse crescimento pode ser devido as mudancgas de pessoal ou de processos organizacionais,
possibilitando, assim, um retrocesso pelos estdgios e diferentes posicionamentos nos estagios
para as diversas dreas da empresa (AMARAL E SANTOS, 1997).
Para Amaral e Santos (1997), o Modelo Revisto dos Estagios de Crescimento de Galliers e
Sutherland (1991) € extremamente util, ndo somente por indicar o nivel de maturidade da TI
na organizacdo, mas também por fornecer uma visdo organizada da gestdo de TI, os
procedimentos para o desenvolvimento de aplicacdes e contribuir com o planejamento
estratégico da TT (AMARAL E SANTOS, 1997).

A seguir sdo descritos os estdgios do Modelo Revisto dos Estdgios de Crescimento:

Estdgio I — Ad Hocacy — E caracterizado pela aquisicdo de equipamentos a serem
utilizados por sistemas isolados e com fun¢des operacionais especificas, como nas dreas

administrativa e financeira da organizacdo, nao existindo sistemas de suporte ao negdcio.
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Tanto o desenvolvimento como a operacdo dos sistemas ocorrem sem coordenagdo e
obedecendo a poucos requisitos. O nimero de pessoas na drea TI é minimo, elas podem ou
ndo ser funciondrias da organizagdo, e as aptiddes sdao de natureza técnica. Os membros da
organizacao partilham um sentimento de ofuscagdo, proveniente do desconhecimento da “Era
das TT” (AMARAL E SANTOS, 1997).

Estdgio II — Inicio dos Alicerces — Esfor¢a-se para identificar, através de auditorias, e
satisfazer as necessidades dos usudrios, contribuindo para a suposta credibilidade da fungao
de TI na organizacdo. Estabelece-se fisica e formalmente a funcdo de TI, em geral ligada aos
departamentos administrativo, financeiro ou contdbil, com poucas pessoas e atribuicdes
reduzidas. O desenvolvimento e operacdo dos sistemas ji sdo centralizados, mas ainda com
foco operacional. Poucos desenvolvimentos orientados ao negdcio, raramente implementados
completamente. A manutencdo dos sistemas existentes é uma tarefa penosa (AMARAL E
SANTOS, 1997).

Estagio III — Ditadura Centralizada — A preocupagdo € corrigir as inconsisténcias
geradas pelos sistemas isolados. Existe um sentimento dominante de que os sistemas atuais
ndo atendem as demandas do negdcio. Cresce a estrutura e a equipe de TI, a qual passa a
delegar responsabilidades aos usudrios finais. Sao seguidas metodologias de gerenciamento de
projetos para assegurar que os sistemas em desenvolvimento ndo extrapolem prazos e custos
(AMARAL E SANTOS, 1997).

Estagio IV — Cooperacdo e Didlogo Democriatico — O objetivo é promover a
integracdo, coordenacao e controle da funcao de TI. O departamento de T1 passa a ter algumas
funcdes descentralizadas. Para garantir que as TI satisfacam os objetivos organizacionais,
promove-se a cooperacdo e o didlogo entre os membros da organizacdo e as equipas de
trabalho (AMARAL E SANTOS, 1997).

Estagio V — Oportunidade Estratégica — Identificar oportunidades internas e externas
de como a TI pode contribuir para o sucesso da estratégia de negdcio e alcance da vantagem
competitiva. A organizacdo da TI passa a ser formada por aliangcas com as unidades de
negocio, que passam a ser responsaveis pelo planejamento estratégico de TI. Podem existir
sistemas ainda descentralizados, mas com coordenagdo e controle central. As TI passam a
agregar valor aos produtos e servigos da organizagdo (AMARAL E SANTOS, 1997).

Estagio VI — Relagdes Harmoniosas e Integradas — Neste estigio € atingida a
maturidade superior. O objetivo estratégico da TI € ajudar a manter a vantagem competitiva
da organizacdo, monitorando o mercado e o futuro, através de um planejamento interativo

entre TI e as unidades de negdcio. As unidades de negdcio contam com uma coordenacdo
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centralizada. Os sistemas de informacdo passam a ser conectados a clientes, fornecedores,

governo etc. As TI proporcionam o desenvolvimento de negécios — produtos e servigos. O

principal executivo de TI faz parte da alta direcdo da organizacdo, participando de todas as

decisdes estratégicas. Os gerentes das dreas passam a perceber a TI e suas potencialidades e

predomina uma postura de planejamento interativo, relacdes harmoniosas e interdependéncia

entre as equipes de trabalho (AMARAL E SANTOS, 1997).
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Estagio I Estagio I1 | Estagio III Estagio IV Estagio V Estagio VI
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Quadro 2 Modelo dos Estagios de Crescimento de Galliers e Sutherland (1991) (adaptado de

AMARAL; SANTOS, 1997).

2.2.3 Alinhamento Estratégico

Conforme apresentado ao longo deste referencial tedrico, a vantagem competitiva é o

objetivo maior das empresas. A TI tem afetado a desempenho da empresas, reduzindo seus

custos ou incrementando seus diferenciais, e propiciando novas oportunidades de negécios. A

estratégia de negdécio e a estratégia de TI sdo fatores fundamentais nesse contexto

competitivo, entretanto, somente com a integracao harmdnica, dindmica e continua entre essas

areas a empresa atingird a vantagem competitiva sustentdvel.
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Brodbeck e Hoppen (2003) afirmam que o alinhamento estratégico ¢ um importante
instrumento de gestdo corporativa e de grande impacto no desempenho organizacional. Eles
resumem quatro defini¢cdes para o alinhamento estratégico dos negécios e da TI:

a) para De King (1988), é quando um conjunto de estratégias de TI € derivado do

conjunto da estratégia de negdcio;

b) para Reich e Benbasat (1996), corresponde ao grau com que a estratégia de TI

reflete, suporta e € impactada pela estratégia de negdcio;

c) para Henderson e Venkatraman (1993) corresponde a adequacdo e integracao

funcional entre ambiente externo e interno com o objetivo de promover as
competéncias e maximizar o desempenho organizacional;

d) e para Chan e outros (1997), é a adequacdo da orientagcdo estratégica do negocio

com a estratégia de TI.

Ainda segundo Brodbeck e Hoppen (2003), o alinhamento estratégico € tido como um
processo dinamico e continuo, no qual a sua implementacdo se d4d ao longo do tempo. Para
esses autores, o alinhamento estratégico organizacional ocorre em nivel operacional, pela
especificacdo de requisitos e funcdes da T1 e do negdécio em nivel operacional, e em nivel
estratégico, com suporte a alta direcao por meio da adequacdo estratégica dos objetivos da TI
com as estratégias do negdcio. Pode haver o redirecionamento do negécio pelas aplicacdes de
TL

Para Rezende e Abreu (2002a) o alinhamento estratégico entre a TI e o negdcio € uma
ferramenta de gestdao empresarial e € constituido pelas relagdes das fun¢des empresariais que
promovem a adequacdo estratégica das TI na organizagdo. Segundo as defini¢des dos autores,
a estratégia de negdcio é um processo dinamico e interativo de determinagdo dos objetivos
das fun¢des e dos procedimentos organizacionais, com base na andlise do ambiente interno e
externo, a fim de estabelecer um rumo, produzir e articular resultados para alcancar esses
objetivos; a estratégia de TI é um processo dinamico e interativo de estruturacdo da tecnologia
da informacdo a fim de satisfazer as necessidades de tomada de decisdo, agdes e processos
organizacionais.

Os dois principais beneficios do alinhamento entre as estratégias de negdcio e de TI
apontados pelos executivos de T1, sdo a possibilidade de identificacdo de novas oportunidades
de negécios e pela obtencdo de vantagens competitivas baseadas em solugdes de TI

(BRODBECK; HOPPEN, 2003).
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Ja para Rezende e Abreu (2003), os beneficios alcangados pelo alinhamento
estratégico de negdcio e TI sdo a melhoria na integracdo entre essas dreas, ja que 0s objetivos
e desafios sdo comuns; melhoria da compreensao dos problemas dos clientes e usudrios pela
area de TI, pois a necessidade das competéncias de negécio em profissionais de TI torna-os
aptos a compreensdo e ao entendimento dos problemas dos clientes e usudrios; melhorar as
competéncias técnicas e de negdcios dos envolvidos das dreas, melhorar o entendimento da T1
sobre a organizacdo e sua inteligé€ncia competitiva e organizacional (REZENDE; ABREU,
2003).

Laurindo (2008) sustenta que a necessidade de um alinhamento estratégico continuo
entre TI e negécio é bastante difundida. Contudo, apesar da concordincia geral sobre os
beneficios do alinhamento estratégico de negdcio e TI nas organizagdes, ainda existem alguns
fatores inibidores desse alinhamento, tais como problemas de comunicagao, perda de recursos
ou de comprometimento das pessoas envolvidas (BRODBECK; HOPPEN, 2003).

Na pratica das empresas, a implantacdo do alinhamento estratégico entre as areas de
negocio e de TI é dificil, pois “€¢ um processo continuo e complexo, que considera uma
combinacdo de atividades e de diferentes fatores de sucesso, principalmente os
organizacionais, tecnoldgicos, sistémicos, humanos, sociais, culturais e politicos”
(REZENDE; ABREU, 2002b, p. 5-6).

Rezende e Abreu (2003) destacam duas grandes dificuldades na efetivacdo desse
processo de alinhamento estratégico: os aspectos comportamentais das pessoas envolvidas e
diferencas dos modelos académicos e a realidade nas organizac¢des, devidas, sobretudo, a
complexidade e as constantes mudancas no ambiente da organizagao.

Nao hd uma prescricdo Unica e exata para o sucesso do alinhamento estratégico, pois
se trata de um conjunto de fatores inerentes a cada organizacdo (REZENDE; ABREU, 2003).
Para Laurindo (2008), essencialmente o alinhamento é mais um postura das dreas envolvidas
do que uma técnica ou procedimentos formais. Desta forma, o alinhamento estratégico entre
as dreas de negdcio e TI torna-se um recurso inimitdvel e umas das fontes das empresas para a

vantagem competitiva sustentavel.
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3 TECNOLOGIA DE RASTREAMENTO DE VEICULOS

Este capitulo trata especificamente dos conceitos relacionados as tecnologias de
rastreamento de veiculos, suas caracteristicas e seus componentes.

As Tecnologias de Rastreamento de Veiculos possuem muitas funcionalidades em
diversas dreas de atuacdo, mas basicamente sdo sistemas de comunicagdo que permitem a
troca de dados entre uma organizacdo e unidades remotas, geralmente veiculos. Sao
compostas de um software de gestdo, ou sistema de rastreamento, disponivel para a
organizagdo; equipamentos instalados nos veiculos; e um meio de comunicagdo com o0s
veiculos.

Certamente a aplicacdo mais comum dessas tecnologias € no transporte, em varios
modais, como ferrovidrio, hidrovidrio e, principalmente, no rodovidrio de cargas, onde tem
apresentado muitos beneficios no gerenciamento de risco e na logistica de transporte.
Diversas outras aplicacdes t€m-se beneficiado dessa tecnologia, como nos sistema de apoio a
decisdo de centrais de emergéncia, no monitoramento de estagdes climéticas e elétricas,
consultas remotas a bases de dados, roteirizacdo, ferramenta de inibicdo ao roubo e
recuperacdo de carros particulares etc.

O contexto da utilizac@o das tecnologias de rastreamento de veiculos no decorrer desta
dissertacdo serd o transporte rodovidrio de cargas.

Segundo Rodrigues (2009), o pioneirismo do uso dessa tecnologia foi no final da
década de 1960 em Chicago, como ferramenta de apoio a gestdo de trdfego. No Brasil, o
emprego inicial foi devido as questdes de falta de seguranca nas estradas.

A principal informagao transmitida dos veiculos € a sua localiza¢do, obtida geralmente
através de um receptor Global Position System (GPS) instalado no veiculo, que capta as
coordenadas geogréficas de uma constelacdo de satélites e as envia para o software da
organizacdo. A posicdo geografica dos veiculos é mostrada em mapas digitalizados no
software e relacionada a uma referéncia ja conhecida, por exemplo: “veiculo a 50 km ao norte
de Brasilia-DF”. O acompanhamento dessas posicdes e do seu histdrico (rastro) permite o
chamado rastreamento de veiculos.

Além da localizacio da unidade remota, é possivel a comunicagcdo com um
interlocutor remoto, geralmente por mensagens de texto digitadas no terminal remoto € no

software, ou o controle remoto de dispositivos, também chamado de monitoramento, através
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da comunicagdo eletronica, por exemplo: “bloqueie o combustivel do veiculo” ou “o veiculo
ultrapassou o limite de velocidade”.

Para Rodrigues (2009), o rastreamento de veiculos tem como objetivo a transmissao e
o gerenciamento exato e flexivel dos intervalos de posicionamentos dos veiculos, além dessas
informagdes acima também serem relevantes.

As tecnologias de comunicag@o com os veiculos mais comumente usadas sdo através
da rede de telefonia celular, satélites de comunicacdo e rddio. Cada uma delas apresenta
diversas caracteristicas, que serdo abordadas mais adiante, como drea de cobertura, velocidade
de comunicagio, seguranga etc. A comunicacdo da empresa com o fornecedor da tecnologia é
geralmente feita pela Internet, mas também pode ser necessario um /ink mais confidvel, como
o Multiprotocol Label Switching (MPLS) — uma espécie de ligacdo direta entre empresas. A

Figura 4 apresenta um diagrama de comunicag¢do das tecnologias via satélite e celular.

Figura 4 Diagrama de comunicagdo via satélite e celular (adaptada de AUTOTRAC,
2009a).
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Os tipos dos equipamentos embarcados dependem do meio de comunicacao utilizado,
mas basicamente sdo constituidos de uma unidade de comunicacdo, com antena de
transmissdo e recep¢do especifica para o meio de comunicagdo, uma antena de recep¢cao do
sinal GPS e, geralmente, um teclado com visor para permitir a troca de mensagens; uma
unidade processamento (computador) para gerenciamento dos outros dispositivos
embarcados, tipo sensores e atuadores, os quais serdo explicados em detalhes nas proximas
sessoes.

O software ou sistema de gestdo é a interface entre o operador da organizagdo e a
tecnologia de rastreamento de veiculos, e tem como fung¢des principais localizar os veiculos
rastreados e fazer a comunicacdo com eles, inclusive com os dispositivos instalados nos
veiculos. Esse software pode ser instalado nas dependéncias das empresas ou disponibilizados
acessos pela Internet. A potencialidade dos seus recursos € determinante para os beneficios

possiveis das TRV. Suas caracteristicas sdo exploradas nas proximas sessoes.

3.1 COMUNICACAO DE DADOS ENTRE A EMPRESA E OS VEICULOS

Conforme explicado anteriormente, a principal caracteristica da tecnologia de
rastreamento € a localizagdo dos veiculos pelas empresas. Para isto, ndo necessariamente
ocorre uma comunicagdo entre a empresa e o veiculo, mas apenas uma transmissdao das
coordenadas GPS recebidas no veiculo para o software responsavel na empresa.

Qualquer que seja a comunicagdo, deve haver a presenca de um emissor, que lancga
uma mensagem visando atingir um objetivo, € um ou mais receptores (FREITAS e outros,
1996). Essa defini¢do, como troca de informacdes em ambos os sentidos, é importante para
distinguir o processo de recep¢ao da localizacido pelo GPS — que fica armazenada no receptor
GPS no veiculo — e o processo de transmissdo dessa localizacdo para a empresa, a qual é feita
de outras formas e com a possibilidade de comunicac¢ao bidirecional.

E comum no ambiente das transportadoras a errdnea generalizacio de tecnologias de
rastreamento por GPS, onde frequentemente referem-se “rastreamento via satélite” a recep¢ao
da localizacdo do veiculo pela constelacio de satélites GPS, mas a transmissdo das

coordenadas ¢é feita através da rede de telefonia celular, por exemplo.
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3.1.1 Localizagdo do veiculo (GPS)

Existem vdrias formas de localiza¢do geogréfica de veiculos — as quais se diferenciam
pelo tipo de tecnologia, abrangéncia, precisdo e custo de implementacio — como pela
triangulacdo do sinal de antenas de radio, passagens por estacdes de controle, pela
identificacdo na rede de telefonia celular e pelo GPS (RODRIGUES, 2009)

Entretanto, a localizacdo através do GPS € a mais utilizada pelos fornecedores das
TRV atualmente, principalmente para o transporte rodovidrio de cargas.

O GPS ¢ um sistema de navegacdo que tem a finalidade de localizar geograficamente
pontos na superficie da Terra; determinar a velocidade de um veiculo; e obter informagdes
sobre o tempo de percurso. Foi criado pelo Departamento de Defesa dos Estados Unidos para
fins militares, e € composto por uma constelacdo de 24 satélites, que percorrem a Orbita da

terra em 12 horas (ANEFALOS, 1999), como ilustra a figura 5.

Figura 5 Planos orbitais dos satélites da constelacio GPS (adaptada Geostationary,

2009).
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Segundo Bernadi e outros (2002), o seu desenvolvimento iniciou-se em 1973 e
somente entrou em operacdo em 1993. Foi projetado de forma que em qualquer momento e
lugar da Terra existam pelo menos quatro satélites acima do plano horizontal do receptor de
sinais, determinando, assim, a localizac¢do do veiculo (receptor GPS).

Rodrigues (2009) relaciona as principais vantagens e desvantagens do GPS, a saber.

Vantagens mais significativas:

a) abrangéncia mundial;

b) uso consagrado (adotado em 80 % dos veiculos que utilizam o sistema de

rastreamento de veiculos no Brasil);

¢) precisdo de aproximadamente 10 metros.

d) ndo ha custo de implantagdo e de operagao de rede;

e) o preco dos equipamentos receptores, em razao das escalas de produ¢do, diminui

continuamente;

f) a informacdo sobre a posi¢do geografica encontra-se no veiculo.

Desvantagens:

a) ndo funciona em ambientes fechados (tineis e garagens);

b) os sinais dos satélites podem ser obstruidos por pontes, viadutos, edificios e matas;

c¢) a reflexdo do sinal em algum objeto interfere na precisdo das coordenadas. O que

ocorre frequentemente em dreas urbanas;

d) os receptores, ao serem ligados ou apds a perda visada com os satélites, levam um

certo tempo para voltar a receber os posicionamentos.

A depender do meio de comunicacdo utilizado pela TRV e pela necessidade da
transportadora numa viagem, a frequéncia de recebimento de posi¢des do veiculo deve ser
configurada de forma flexivel. Quanto maior a frequéncia, mais detalhado serd o rastreamento
do veiculo e mais eficiente serd a utilizacdo dos recursos disponiveis no software, como
desvio de rota, drea de viagem, movimento indevido etc.

Como os dados de posicionamento do veiculo sdo coordenadas geogréficas, latitude e
longitude, a informac¢do da sua localizacio somente fard sentido para o operador da
transportadora se elas forem relacionadas a uma referéncia ja conhecida. Referéncias sao
marcacdes de pontos geograficos que auxiliam na localizagdo dos veiculos, como postos de
abastecimento, cidades, oficinas mecénicas, ou qualquer outro ponto de interesse do usudrio
do sistema (AUTOTRAC, 2009b).

Assim, quanto mais referéncias existirem na base do sistema de rastreamento, mais

facil serd a localizacdo dos veiculos e a utilizagdo de outros recursos, como a deteccdo de
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passagem do veiculo por determinada referéncia, ou a identificacdo das referéncias mais
proximas a um dado veiculo, ou uma previsdo de quando um veiculo chegard ao seu destino

etc.

3.1.2 Meios de comunicagdo com o veiculo

Sao trés os principais meios de comunicagdo entre as empresas e os veiculos: satélites
geoestaciondrios ou de baixa Orbita; rede de dados da telefonia celular General Package
Radio Service (GPRS) e antenas de radiofrequéncia.

v Comunicacdo via satélite

O satélite de comunicacdes nada mais € do que um repetidor que recebe, amplifica e
retransmite para a Terra os sinais recebidos. Na comunicacdo de dados via satélite, as
informagdes — posicionamentos, mensagens de texto e bindrias — s@o transmitidas do veiculo
para o satélite de comunicac¢do, que as retransmite para a estacdo terrena de controle.

Os satélites de comunicacdo podem ser:

a) satélites geoestaciondrios;

Os satélites geoestaciondrios, ou de alta orbita (figura 6), estdo situados proximos a
linha do equador, cerca de 36 mil quilometros da Terra e sdo estiticos em relacdo ao
movimento da Terra. Assim, tém uma &4rea de cobertura especifica e abrangente, com
cobertura 100% do tempo. Exigem uma estacdo terrena, que controla e por onde passa toda a

comunicacdo entre os veiculos e a empresa.

o )
Central de
Gerenciamento

MS L
. Terminal na Bas
de Operagoes
_do Cliente
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Figura 6 Comunicacao via satélite geoestaciondrio (AUTOTRAC, 2009a).



45

b) satélites de baixa Orbita.

Os satélites de baixa orbita (figura 7) constituem uma constelacdo de satélites, ficam
em situados cerca de 1000 quildmetros da Terra e movimentam-se em relagdo ao movimento
da Terra. Assim, t€ém uma drea de cobertura tempordria, até a chegada de outro satélite da

constelacdo, o que pode levar a falta de cobertura em algum momento.

Figura 7 Comunicacio via satélite de baixa 6rbita (adaptada Geostationary, 2009).

Uma das caracteristicas mais importantes da comunicacgdo via satélite é a confirmagao
de recebimento, acknowledgment (ACK), de uma mensagem, pois sem a qual ndo serd
possivel a empresa ter a certeza de que realmente a mensagem (ou comando para o
computador de bordo do veiculo) chegou ao veiculo. Caso o veiculo esteja indisponivel no
momento da transmissdao da mensagem, esta deve ser retransmitida e a empresa estar ciente da
situacgao.

Outra caracteristica essencial é a velocidade de comunicagdo, pois a demora numa
transmissdo pode ter consequéncias criticas para a operacdo de transporte, tanto para a
empresa receber alertas do veiculo, como para tomar as atitudes necessdrias.

O sigilo da comunicacdo também ¢ fundamental, pois uma interceptacio de
mensagens ou da localiza¢do do veiculo pode deixar vulnerdvel a seguranca da operacao de
transporte. Assim como as providéncias para a seguranga fisica da central de rastreamento da

empresa e das informagdes do software de gestao também devem ser cuidadas.
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N

Também ha diferencas entre os satélites quanto a capacidade do volume de
transmissdo das mensagens, alguns se limitando a mensagens com apenas uma linha de
poucos caracteres.

v Comunicacdo via celular

A expansio da telefonia celular no Brasil permite que essa tecnologia tenha tido um
destaque dominante na comunicacdo das TRV (RODRIGUES, 2009). A comunicagdo via
celular nas TRV utiliza, na sua grande maioria, a rede de dados da telefonia celular GPRS,
que ndo € o mesmo canal para a comunicagdo de voz pelo celular. Esse servico prové altas
taxas de transferéncia e disponibilidade imediata de conexdo, que possibilitaram o
desenvolvimento de novas e melhores aplicacoes.

Nessa forma de comunicagdo, as informagdes sdo transmitidas do veiculo para as
empresas de gerenciamento (fornecedoras da tecnologia), ou diretamente para o software de
gestdo da transportadora, através da rede de dados da telefonia celular, conforme ilustra a
figura 8 em seguida.

Caso o veiculo se encontre fora dessa area de cobertura, sem sinal de celular, entdo
ndo haverd comunicac¢do. Note-se que o receptor GPS instalado no veiculo continuard
recebendo as coordenadas dos satélites da constelacio GPS e armazenando seus
posicionamentos no veiculo. Assim, quando este chegar a uma drea com cobertura celular,
todos esses posicionamentos serdo enviados para o software, registrando o histérico de

posicdes mesmo numa drea que ndo houve comunicagdo imediata.

Figura 8 Comunicacio via celular (Autotrac, 2009a).
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A tecnologia de rddio € a mais antiga utilizada no transporte rodovidrio de cargas e

permite uma comunica¢do bidirecional de voz e dados. De baixo custo de utiliza¢do, sua

abrangéncia estd limitada as dreas cobertas pela infraestrutura instalada (RODRIGUES,

2009). Entretanto o custo de ampliacdo da cobertura € extremamente elevado.

A comunicagdo via radio (figura 9) nas TRV utiliza as Estacdoes Radio-Base (ERBs) -

antenas de radio — e assemelha-se com a comunica¢@o via celular. Como as ERBs possuem

cobertura restrita e capacidade de atendimento limitada, € preciso que varias ERBs sejam

instaladas para cobrir a drea de necessdria. E possivel haver falha na comunicacdo entre as

ERBs.

Figura 9 Comunicagdo via radio (elaborado pelo autor).

Rodrigues (2009) comparou os sistemas de comunicacao (quadro 3), classificando-as

como vantagens e desvantagens, considerando basicamente aspectos de disponibilidade do

sinal de comunicag¢do e de custos dos equipamentos e de comunicagao.

Carfal = Vantagens Desvantagens Utilizacao Recomendada
Comunicacio
Satélite. Disponibilidade de sinal Preco elevado Viagens longas; sem cobertura
Geoestaciondrio por celular; cargas de alto valor
Satélite. Baixa | Sistema mais barato do | Sinal nem sempre | Viagens longas, poucos posi¢des
Orbita que o Geoestaciondrio disponivel por dia; cargas de menor valor
Telefonia Equipamentos simples e | Sinal restrito as dreas de | Localidades urbanas e rodovias
Celular baratos, inclusive | cobertura (em expansao) com sinal celular
comunicagdo
Rédio Comunicagdo muito | Pequeno raio de cobertura; | Localizagdo em regides
barata; sinal  sempre | custo para manter e | conhecidas e com cobertura

presente na drea coberta

ampliar cobertura

Quadro 3 Comparagdo dos sistemas de comunicacio (Rodrigues, 2009).




48

Virios aspectos devem ser considerados para a escolha do meio de comunicacdo da
TRV, como o nivel de tolerancia para eventuais faltas de comunicagdo, frequéncia de
posicionamento, velocidade, sigilo e confiabilidade da comunicagdo, valor do veiculo e da
carga transportada, evolugdo tecnoldgica do fornecedor e da prépria tecnologia, além dos
custos da aquisicao, utilizagdo e manutenc¢ao dos equipamentos.

Contudo, o principal aspecto a ser considerado refere-se a drea de cobertura da
tecnologia e drea de atuacdo do veiculo: urbana ou interurbana, pois ndo havera comunicagao
ou localizagdo enquanto o veiculo estiver numa drea sem a cobertura da TRV escolhida.

Por exemplo, um transporte interestadual, onde nas estradas ndo ha cobertura da
telefonia celular, de uma carga de baixo risco de roubo e sem a necessidade de localiza¢ao
imediata, pode ser feito utilizando-se a comunicacao via celular, porém, enquanto o veiculo
estiver sem sinal da operadora celular, ndo haverd comunicagdo com o veiculo nem sua
localizagdo.

Como alternativa, alguns fornecedores de TRV dispdem de sistemas hibridos, que
combinam a tecnologia celular a via satélite. Assim, quando o veiculo estiver sem sinal de
celular na estrada, a comunicacdo passaria a ser feita pelo satélite; e enquanto houvesse sinal
de celular, a comunicacao seria feita pela rede de telefonia celular.

Ressalte-se que essa alternativa basicamente estd relacionada com o custo da
tecnologia e ndo com a sua adequacdo ao trajeto de transporte, pois a comunicagdo via satélite
ndo tem area de sombra (em movimento, excetuando-se em areas cobertas) e funcionaria tanto
na zona urbana como nas estradas, ndo sendo necessdria a comutacdo da forma de
comunicagao.

Certamente o custo do equipamento de comunicacdo via satélite e sua comunicagao é
maior que o das tecnologias de raddio ou celular. Entretanto, deve-se avaliar se o custo total
envolvido na tecnologia hibrida, que contém as duas tecnologias: celular e satélite, se €

realmente menor do que o da tecnologia puramente via satélite.

3.1.3 Comunicag¢@o com o veiculo (mensagens)

Ainda € muito comum a utilizagdo das TRV somente para a localizagao do veiculo

pelas transportadoras. Para quem nunca teve uma ferramenta parecida, inicialmente € um
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grande avango gerencial saber pelo menos onde o veiculo encontra-se. Todavia, apenas a sua
localizag¢do ndo prové todo o potencial de gestdao que as TRV possibilitam.

Embora muitos recursos das TRV sejam baseados das informagdes de
posicionamentos recebidas dos veiculos, como desvios de rotas, dreas de viagem, passagens
por referéncias etc., a troca de mensagens entre os motoristas € a empresa, por meio de um
terminal com visor instalado nos veiculo e pelo software na empresa, é fundamental para
gestdo dos veiculos.

Sao as mensagens enviadas pelos motoristas que caracterizam um procedimento
planejado de viagem. Elas devem representar o ciclo operacional de transporte de uma
determinada viagem. O ciclo da operagdo de transporte € um conjunto de eventos planejados

para uma determinada viagem, como o ilustrado pela figura 10.
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Figura 10 Exemplo ciclo de transporte (elaborado pelo autor).

Numa operagdo de transferéncia de mercadorias, por exemplo, os eventos de viagem
seriam registrados pelas mensagens enviadas do motorista correspondentes ao: inicio da
viagem, eventuais paradas durante a viagem (refei¢Oes, pernoite, policia rodovidria etc.) € o

fim da viagem no seu destino.
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Ja numa operacgdo de carga e descarga, por exemplo, o ciclo operacional do transporte
seria: o inicio da viagem, a chegada para carregamento e a saida do carregamento, eventuais
paradas na viagem, a chegada para descarregamento e o fim da viagem.

Certamente que o operador da transportadora poderia acompanhar toda essa viagem
somente através da localizacdo do veiculo no mapa do sistema de gestdo. Entretanto, sem a
comunicacdo do motorista através das mensagens, o operador ndo saberia ao certo 0 motivo
de uma parada durante a viagem, nem o momento exato em que o veiculo chegou ao local de
descarga — pois o recebimento da posicdo do veiculo segue certo intervalo de tempo —, ou,
pior ainda, caso o motorista seja assaltado, por exemplo, serd a falta do envio das mensagens,
conforme procedimento prévio, que acusard um problema na viagem.

De outro ponto de vista, caso o operador tenha que avisar ao motorista sobre qualquer
evento fortuito durante a viagem, como uma necessidade de retornar para a base ou para local
de carregamento etc., ndo terd comunicacdo com O motorista somente através do
posicionamento GPS da TRV.

As mensagens trocadas nas TRV podem ser definidas como mensagens de envio, no
sentido da empresa para o veiculo, ou como mensagens de retorno, do veiculo para o operador
da empresa. Também elas podem ser escritas num formato livre ou num formato pré-definido
pelo operador do sistema, tipo um formuldrio com possiveis campos para preenchimento.
Estas sdo comumente chamadas de Macros, e geralmente representam eventos previstos numa
viagem, como os do ciclo operacional de transporte. A figura 11 mostra dois exemplos de
Macros que os motoristas enviam para a empresa.

As Macros, além de facilitar e agilizar o preenchimento das informagdes requeridas,
também padronizam a comunicacio e otimizam o volume de dados trafegados, pois somente
o conteido dos campos € transmitido, e ndo as demais informagdes ja formatadas.
Preferencialmente as configuragdes das Macros devem ser feitas no software de gestdo e
transmitidas duas defini¢cOes para os veiculos, sem a necessidade de intervencdo em cada

veiculo da frota.

*#%% MACRO DE PARADA EM VIAGEM s

LOCAL: KM
®xx MACRO DE INICIO DE VIAGEN %x MARQUE "X" SE FOR FICAR SEH SINAL:
MOTORTSTA - e INFORKME O HUMERQ DO HOTIVO DA PARADA:[
1 — REFEICAQ 2 — PERHOITE
VIAGEN/ROT&: 3 — BANHEIRO 4 — POLICIA RODOV.
DOCUMERTO E — ABASTECIMENTO & — FISCALIZACAOQ
QFS - QOUTRO :

OBS . :

Figura 11 Exemplos de mensagens tipo Macros (elaborados pelo autor).
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Outra forma de comunicacdo, andloga as mensagens trocadas entre operadores e
motoristas, € o envio de comandos (mensagens bindrias ou eletronicas) do sistema de gestdo
da TRV para o computador de bordo instalado no veiculo; e o recebimento de alertas do
computador de bordo para o sistema de gestdo. Os comandos e alertas serao descritos com
mais detalhes na préxima secao.

Como ja visto, em qualquer meio de comunicag¢do utilizado nas TRV, pode haver uma
indisponibilidade de comunicacao do veiculo com a empresa, seja embaixo de uma cobertura
de um posto de combustivel — na tecnologia via satélite —, ou fora da 4rea de cobertura da
telefonia celular ou da rede de radio.

Um procedimento essencial adotado por muitas transportadoras € a comunicacio
imediata pelo motorista, através de mensagem, para o operador da empresa com o aviso sobre
a interrup¢ao da comunicagdo. Desta maneira, o operador nao serd surpreendido pela falta de
informagdes do veiculo (posicionamento, mensagens de retorno ou alertas do computador de
bordo) quando o mesmo estiver sem sinal de comunicagao.

Mesmo assim, caso o operador envie uma mensagem para o veiculo (de texto ou um
comando), essa deverd ser armazenada e retransmitida posteriormente, ou retornado um aviso
sobre a indisponibilidade para o software. O motorista certamente saberd da sua

indisponibilidade através dos dispositivos instalados no veiculo.

3.2 EQUIPAMENTOS EMBARCADOS

Os equipamentos embarcados nos veiculos que compdem a TRV podem ser divididos
em dispositivos de localizagdo e comunica¢do de dados; computador de bordo e dispositivos
sensores e atuadores.

O receptor GPS ¢ responsdvel pela localizagdo do veiculo, e deve ser instalado num
local com visada para os satélites GPS, ou seja, sem uma cobertura (metdlica) que impeca a
recep¢ao do sinal GPS.

Os tipos de equipamentos responsaveis pela comunicacdo de dados com o sistema de
rastreamento de veiculos dependem do meio de comunicacdo utilizado na TRV: satélite,
celular ou rddio. Necessariamente deve haver uma antena de comunicacdo especifica da

tecnologia utilizada e uma unidade de controle da comunicagdo, que se integra com a
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alimentacdo do sistema, o receptor do GPS e, quando existir, o teclado de mensagens e o
computador de bordo.

Geralmente existem mais dois dispositivos que também sdo ligados diretamente a
unidade de controle da comunicagdo, conhecidos como ‘“alarme de panico” e “beep de
mensagens”’, conforme ilustracdes da figura 12. O alarme de panico é um botdo instalado na
cabine do veiculo para que o motorista o aperte em casos de necessidades, quando ndo teria
como escrever uma mensagem, tais como percep¢ao de uma tentativa de assalto, mal estar, ou
acidentes. O beep de mensagens € um acessorio utilizado pelo motorista, tipo um chaveiro ou
um pager, que o avisa quando uma mensagem chegou ao seu veiculo, dentro de um

determinado raio de abrangéncia.

Figura 12 Alarme de panico e beep de mensagens (adaptada Autotrac, 2009a).

O teclado de comunicacao (figura 13), quando existente, € utilizado para o motorista
escrever suas mensagens e também ler, por um visor no préprio teclado, as mensagens
enviadas pelo operador da transportadora. Algumas caracteristicas sdo importantes nesse

equipamento, como a resisténcia, facilidade de uso e versatilidade de recursos.
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Figura 13 Teclado de comunicacio via satélite e celular (adaptada Autotrac, 2009a).
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Outro dispositivo de fundamental importancia para as TRV, em quase todas as
aplicacdes do transporte rodovidrio, € o computador de bordo (figura 14). A depender do
fornecedor da tecnologia suas caracteristicas e recursos podem diferir bastante. Basicamente
sua fungdo € gerenciar os demais dispositivos periféricos, como sensores e atuadores. Esse
gerenciamento deve permitir, inclusive, a sua programacdo remota pelo sistema de
rastreamento. Sem um computador de bordo ndo seria possivel a mais elementar intervencao
remota no veiculo, como o seu bloqueio.

A programacgado prévia do computador de bordo permite que o computador execute
determinada funcdo sem a interferéncia do operador do sistema. Um exemplo de programacgado
seria bloquear o veiculo caso a velocidade esteja maior que zero e a porta do bau estiver
aberta, indicando que o veiculo estaria em movimento e com a porta da carroceria bau aberta.

Outro exemplo essencial de programacao do computador de bordo é o autobloqueio do

veiculo quando acontece alguma violacdo do sistema instalado.

Figura 14 Computador de bordo (adaptada Autotrac, 2009a).

Na tecnologia de comunicagdo via satélite, o veiculo deve ser autobloqueado (por
exemplo) caso a antena de comunicagdo ou a antena de GPS esteja sem sinal, e a velocidade
esteja maior que 40 km/h, e por mais de 4 minutos. Desta forma, mesmo com a
indisponibilidade de comunicag¢do da transportadora com o veiculo, este seria bloqueado
automaticamente caso estivesse movimentando-se, a essa velocidade e nesse periodo, numa
cobertura na antena, o que indicaria uma situacdo de roubo, pois um veiculo com
rastreamento via satélite ndo deveria andar a essa velocidade numa 4rea sem cobertura dos

satélites de comunicagdo ou GPS.
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O mesmo recurso deve existir na tecnologia de comunicagao celular. Contudo, as duas
antenas, de comunicacdo e GPS, devem estar sem sinal, pois um veiculo com rastreamento via
celular até pode trafegar por dreas sem cobertura da rede celular, como nas estradas, mas nao
também sem a cobertura dos satélites GPS.

Os sensores sdo equipamentos que ndo interferem no funcionamento do veiculo,
apenas monitoram determinados dispositivos. Eles servem de dados de entrada para a
programacgdo do computador de bordo, que pode combind-los para alertar o operador sobre
alguma violacdo. Por exemplo: veiculo com velocidade acima da permitida na configuragcao
prévia, portas da cabine abertas sem a devida permissao do operador, identificado o desengate
entre a carreta e o cavalo-mecanico, sensor de abertura das portas do bat etc.

Os atuadores interferem no funcionamento do veiculo, e podem ser acionados, através
do computador de bordo, diretamente pelo operador do sistema ou por uma programagao pré-
definida. Eles servem como saidas da programacdo do computador de bordo. Por exemplo:
acionamento direto da sirene instalada no veiculo, bloqueio do combustivel do motor,
acionamento da trava que impede o desengate entre a carreta e o cavalo-mecanico, trava que
impede a abertura das portas do batu etc.

O quadro 4 em seguida mostra alguns exemplos de sensores e atuadores das TRV.

SENSORES ATUADORES

Velocidade, RPM, Temperatura Bloqueio Eletrdnico e Mecanico

Ignicdo, Violagdo do Sistema Moédulo de Voz (aviso p/ motorista)

Portas de Cabine Sirene
Chuva Trava da 5% Roda
Desengate (cavalo — carreta) Imobilizador de Freios da Carreta
Abertura da Porta do Bau Trava do Bau

Abertura da Vélvula de Tanque Trava da Vélvula da Carreta Tanque

Quadro 4 Exemplos de sensores e atuadores das TRV (elaborado pelo autor).

Assim como quaisquer componentes eletro-eletronicos, € extremamente recomendavel
um planejamento de manutengdes preventivas nos equipamentos instalados pela TRV. Em
algumas operacOes de transporte de alto risco, deve ser feita uma verificacio do
funcionamento dos dispositivos antes das viagens, para evitar eventuais surpresas durante as
viagens.

A maioria desses dispositivos sdo acessorios vendidos separadamente, pois alguns sao
especificos para determinados tipos de veiculos. Por exemplo, um veiculo com carroceria tipo
bat frigorifico deve adquirir o sensor de temperatura para monitorar a temperatura interna do

bat durante a viagem. Ou um veiculo tipo cavalo-carreta deve ter um sensor de desengate e
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z

uma trava da 5* roda (onde a carreta € encaixada no cavalo-mecanico) para impedir o
desengate da carreta. Obviamente, caso o determinado dispositivo (sensor ou atuador) ndo

seja instalado no veiculo, ndo serd proporcionado o beneficio correspondente.

3.3 SOFTWARE DE GESTAO DOS VEICULOS

O sistema de gestdo dos veiculos € a interface entre o usudrio da transportadora e a
TRYV, através da conexao Internet, e uma valiosa fonte de recurso para as TRV.

A Internet € a principal conexdo entre a empresa usudria e a fornecedora da TRV. Essa
conexao ¢ fundamental para a operacao da TRV, pois faz parte de estrutura da TRV. Assim, a
velocidade e estabilidade do /ink Internet nas transportadoras € essencial, assim como um link
alternativo de contingéncia.

A depender da tecnologia de desenvolvimento de sistemas do fornecedor, o software
pode ser instalado nas transportadoras ou disponibilizado na Internet, através de um login de
acesso. Existem vantagens e desvantagens para cada tipo de software.

As vantagens do sistema local sdo a capacidade de processamento e armazenamento,
velocidade para manuseio de mapas e telas, link de Internet de velocidade intermedidria,
facilidade de integragdo com outros sistemas corporativos, nivel de seguranga no acesso ao
sistema de rastreamento.

As vantagens dos sistemas WEB sdo a facilidade e rapidez nas atualizacdes e
correcdes, mobilidade de acesso de qualquer computador conectado a Internet, minimos
custos com infra-estrutura de TT (backups, manutengdes) e licengas de softwares.

Além dos recursos basicos de localizagdao dos veiculos em mapas digitalizados ou em
formato texto e permitir o envio e recebimento de mensagens (de texto ou bindrias), o sistema
de rastreamento possibilita uma enorme quantidade de beneficios disponiveis nas TRV.

O plano de viagem é um dos recursos mais importantes dos sistemas de rastreamento,
pois permite o planejamento e o acompanhamento das viagens através do sistema. Nele sdo
reunidas informacdes sobre a viagem especifica e suas particularidades, como: origem e
destino da viagem, rota, eventos de viagens correspondentes ao ciclo operacional, tolerancias
para as violagdes etc.

A seguir estdo as descri¢des de alguns recursos importantes de um sistema de

rastreamento:
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a) Atraso / Adiantamento: o sistema deve controlar a ocorréncia dos eventos
cadastrados no plano de viagens, verificando se estdo atrasados ou adiantados em
relacdo as previsoes e tolerancias feitas.

b) Desvio de Rota: o controle da rota (ou cerca eletronica) é feito através do sistema
ao comparar se uma posicdo recebida do veiculo corresponde a sua rota
previamente configurada, dentro de certa tolerancia. Observe-se que a inversao do
sentido da rota também caracteriza uma violagao.

¢) Area de Viagem: o controle da drea de viagem é feito através do sistema ao
comparar se uma posicao recebida do veiculo corresponde a uma édrea geogréfica
previamente configurada, indicando, assim, que o veiculo entrou ou saiu da area.

d) Movimento Indevido: o controle do movimento indevido (ou deslocamento ndo
autorizado) é feito através do sistema ao comparar se uma posicao recebida do
veiculo superou a tolerancia previamente configurada do raio permitido para
deslocamento apds uma parada do veiculo.

e) Parada Indevida: o controle da parada indevida (ou parada ndo programada) é feito
através do sistema ao comparar se uma posi¢ao recebida do veiculo com a igni¢ao
desligada — ou duas posi¢des recebidas com igni¢do ligada no mesmo local —
corresponde a uma referéncia previamente configurada como permitida para a
parada.

f) Perda de Sinal: o controle da perda de sinal do sistema de rastreamento com o
veiculo € feito pelo sistema ao detectar a falta (n3o recebimento) de um
posicionamento esperado conforme previamente configurado na frequéncia de
posicionamentos.

Nota-se que a frequéncia de recebimento dos posicionamentos € extremamente
importante para a eficiéncia da maioria dos recursos do sistema de rastreamento, como 0s
listados anteriormente.

As empresas de transporte rodovidrio de cargas devem avaliar cuidadosamente os
detalhes tecnoldgicos de cada fornecedor, juntamente com suas necessidades da operacdo de

transporte e, assim, decidir pela melhor op¢do para satisfazer suas estratégias.
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4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Neste capitulo sdo apresentadas as questdes centrais de estudo: o tipo de pesquisa, o
modelo de andlise proposto, a defini¢do dos critérios de selecdo da amostra, a elaboragdo e
refinamento do instrumento de coleta de dados e também os procedimentos de coleta dos

dados.

4.1 CLASSIFICACAO DA PESQUISA

Existem diversos critérios de classificacdo de pesquisas, dependendo do autor e do seu
enfoque. Para Gil (2002), as pesquisas podem ser classificadas com base em seus objetivos
gerais em trés grandes grupos: exploratdrias, descritivas e explicativas. As exploratérias
visam a maior familiaridade com o problema; as descritivas visam a descricdo das
caracteristicas do fendmeno, ou entdo, ao estabelecimento de relacdes entre varidveis; e as
explicativas preocupam-se com os fatores que contribuem para a ocorréncia do fendmeno.

Também se pode classificd-las de acordo com o procedimento adotado para coleta de
dados: pesquisas bibliogrificas e documentais, e pesquisas do tipo experimental, ex-post-
facto, levantamento e estudo de caso (GIL, 2002).

Segundo essa concepg¢ao, este estudo caracteriza-se por uma pesquisa descritiva, pois
objetiva identificar as caracteristicas da utilizacdo de TRV, de acordo com o beneficios
esperados e os limitadores envolvidos, e também apresentar relagdes desse nivel de utilizagdao
com as estratégias de TI e do negdcio das transportadoras.

Com base nos procedimentos técnicos utilizados, esta pesquisa adotou o levantamento
de dados como procedimento de coleta, pois se pretendeu conhecer as caracteristicas das
empresas pesquisadas pela interrogagdo direta das pessoas envolvidas com a TRV e mediante
a andlise quantitativa.

Marconi e Lakatos (1996) apresentam uma série de classificacdes para as pesquisas
conforme diversos autores. Porém, ressaltam que a mais completa abordagem sobre essa
categorizacdo foi feita por Abramo (1979, citado por Marconi e Lakatos, 1996). Segue o

enquadramento desta pesquisa, conforme essa abordagem.



Critério Classificacao
Setores do conhecimento Interdisciplinar
Utilizacdo dos resultados Aplicada
Processo de estudo Estrutural
Natureza dos dados Dados objetivos
Procedéncia dos dados Primdrios
Generalizacdo dos resultados Por amostragem nao probabilistica
Extensdo do campo de estudo Levantamento
Instrumentos de observagao Observagdo indireta — formuldrio
Modelos de andlise Constru¢do de modelos
Nivel de interpreta¢do Descritiva

Quadro 5 Classificagdes das pesquisas (Abramo, citado por Marconi e Lakatos, 1996).

4.2 MODELO DE ANALISE
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O modelo de anélise permite que os conceitos envolvidos com o problema de pesquisa

sejam mensurdveis, através das suas dimensodes e indicadores estabelecidos, possibilitando a

identificacdo pratica desses conceitos (GIL, 2002).

Para compor o modelo de andlise proposto foram adotados trés conceitos

fundamentais: o primeiro € o de estratégia de negdcios das empresas, como suporte para

alcancar e manter a vantagem competitiva; o segundo trata da andlise do papel da Tecnologia

da Informagdo (TI) nas organizag¢des, considerando como dimensdes o seu o nivel de

maturidade e o diagnostico do alinhamento entre a estratégia de negécio e a de TI; por fim, é

tratado especificamente das TRV, seus beneficios, nivel de utilizacdo dos recursos e

limitadores dessa utilizacdo. A seguir estdo a figura 15, representativa do modelo de andlise, e

o quadro 5, correspondente ao modelo de anélise.

Estratégia de

Negocios

Beneficios e
Limitadores

Alinhamento Estratégia de
< >
Nivel de Maturidade TI
Utilizacao da
Beneficios e
TRV Limitadores

Figura 15 Representagdo do modelo de andlise (elaborado pelo autor).
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MODELO DE ANALISE
CONCEITOS DIMENSOES INDICADORES DADOS
- Lideranca em Custos Tipificacao e
. ESTRATEGIAS . L e
ESTRATEGIA COMPETITIVAS Diferenciacao caracteristicas
Escopo
PAPEL ALINHAMENTO | Estratégia de Negécio fsﬁ's:tezcii (;u ndo das
ESTRATEGICODA | ESTRATEGICO | Estratégia de TI trateg
TECNOLOGIA DA alinhamento entre elas
INFORMACAO (TT) NIVEL DE Estagio da evolucio da Estagio da TI e
MATURIDADE TI caracteristicas
BENEFICIOS DAS | Lista de Beneficios (B1 a | Nivel de concordancia
TECNOLOGIA DE TRV B15) com o beneficio
UTILIZACAO DAS [ Indicadores de Utilizacio | Frequéncia de utilizaciio
RASTREAMENTO DE TRV (IU1 a L23)
VEICULOS (TRYV)
LIMITADORES Limitadores da Nivel de concordancia
DAS TRV Utilizacao (L1 a L14) com o limitador

Quadro 6 Modelo de andlise (elaborado pelo autor).

No ambiente atual globalizado e extremamente competitivo, as empresas precisam
constantemente analisar o seu setor de mercado e definir formas de buscar diferenciais dos
seus concorrentes para a sobrevivéncia e ampliacdo dos seus rendimentos — busca da
vantagem competitiva sustentavel.

As estratégias de negdcios permitem as transportadoras desenvolverem coerentemente
suas atividades cotidianas utilizando os recursos disponiveis de forma eficaz.

A tecnologia da informacdo é uma das principais ferramentas para suportar as
estratégias de negdcios das empresas e também para criar novas oportunidades (LAURINDO,
2008; PORTER; MILLAR, 1997), entretanto € preciso que haja um alinhamento entre estas e
a suas estratégias de TI (LAURINDO, 2008; BRODBECK; HOPPEN, 2003; REZENDE,;
ABREU, 2003). Um reflexo desse alinhamento estratégico é o papel da TI dentro da
organizacao, que pode variar de uma simples e isolada automagao administrativa até um nivel
de maturidade com total integragdo com sua estratégia de negécios (AMARAL E SANTOS,
1997).

No ambiente das empresas de transporte rodovidrio de cargas, varias sao as aplicagdes
de TI que aumentam a eficiéncia operacional e sdo eficazes para as estratégias de negdcios e
de TIL Dentre elas, a utilizacdo das TRV pelas transportadoras pode gerar beneficios tanto
para a operagdo quanto para as estratégias de negdcios.

Entretanto, além dos impactos positivos da utilizagao das TRV, ha limitadores para a
sua utilizag¢do, que estdo relacionados tanto com as estratégias de negécio e de Tl e com o
alinhamento existente entre elas — caracterizando o nivel de maturidade da TI —, quanto com

aspectos organizacionais (procedimentos, pessoas etc.) e tecnoldgicos.
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Os beneficios proporcionados pelas TRV dependem da sua utilizacdo e da expectativa
e percepcao de sua importancia e/ou necessidade, pelas transportadoras usudrias, e sofre
influéncia dos limitadores.

Os beneficios podem ser agrupados e relacionados ao gerenciamento de risco —
cuidados com a seguranca da carga e do veiculo — ou ao gerenciamento logistico — controle
dos tempos e recursos da viagem, conforme Prado (2008), ou simplesmente identificados pelo
grau de satisfacdo das empresas usudrias, conforme Anefalos (1999). Também podem ser
relativos aos tipos de vantagem competitiva: redu¢do dos custos da transportadora,
propiciando também um menor custo para o seu cliente; diferenciacio do seu servico,
aumentado a seguranca da carga e para o cliente; e a combinacdo desses tipos com 0 €scopo
de atuagdo da empresa.

H4 beneficios que t€m impactos tanto na melhoria da seguranca quanto na redugao dos
custos de viagem e aumento de produtividade dos veiculos, como os propiciados pelo controle
do desvio de rota. Também existem certos beneficios que reduzem os custos da transportadora
e também favorece a diferencia¢do do servigo prestado, como o controle da frequéncia e dos
tempos de parada dos motoristas.

Dessa maneira, foram relacionados numa lista os beneficios mais gerais, conforme os
trabalhos citados no referencial tedrico e na experiéncia profissional do autor, os quais foram
avaliados pelas transportadoras pesquisadas, segundo suas estratégias e necessidades.

A lista de beneficios das TRV € apresentada no quadro 6.

Cod. Descricio dos Beneficios

B1 Os veiculos podem ser localizados satisfatoriamente, assim como o histérico de posicionamentos
anteriores
A comunicag@o entre motoristas e operadores da empresa, através de mensagens de texto da TRV,

B2 G
pode ser satisfatéria

B3 Os dispositivos instalados no veiculo podem ser controlados pela empresa (bloqueio, abertura de
portas, desengate, velocidade etc.)

B4 Permite a deteccdo da situagcdo de emergéncia em tempo real

B Os riscos inerentes a atividade de transporte podem ser prevenidos, reduzindo as despesas com

sinistros e prémios de seguros

B6 | A empresa pode ganhar mais agilidade nas providéncias com sinistros (acidente / roubo)

B7 | Permite apoiar na solucio de problemas de manutencdo durante a viagem

BS Pode ser feito o acompanhamento detalhado dos tempos de: Viagens, Entregas, Espera nas entregas,
Paradas e Deslocamentos — reduzindo a ociosidade dos veiculos

Pode ser feito o gerenciamento das atividades dos motoristas, melhorando a seguranca e a
produtividade da viagem

B10 | Permite a melhoria dos servicos oferecidos aos clientes, como previsdes de chegadas, atrasos etc.

B11 Pode haver pma redugdo com gastos de combustivel, pneu e manutengao, através do controle de rotas
e dreas de viagens

B12 | Pode haver uma redugdo dos custos com telefonemas para os motoristas, e deles para a empresa

B9
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Cod. Descricio dos Beneficios

BI3 Pode viabilizar novas operacdes de transporte, nas quais a TRV € exigida pelos clientes ou empresas
de seguros

Bl4 Pode proporcionar a otimizagdo do frete-retorno, através troca de mensagens entre 0s motoristas e a
empresa

BIS Poqlej proporcionar a contratacdo de motoristas autonomos ou de outras empresas, devido as
facilidades de gerenciamento

Quadro 7 Lista de Beneficios das TRV (elaborado pelo autor).

Como todo sistema de informagdo, o sistema da TRV também precisa de dados de
dados de entrada para poder gerar os resultados esperados pela empresa. Esses dados sdo
fornecidos pelo motorista, através das mensagens de retorno; automaticamente pelo veiculo,
através dos posicionamentos GPS e alertas gerados pelo computador de bordo; e pelo
operador do sistema de rastreamento, através das configuragdes e acompanhamento no
software. Além disso, os procedimentos pertinentes a operacao de rastreamento dos veiculos
devem ser planejados, executados e controlados para garantir tais resultados.

As mensagens enviadas regularmente pelos motoristas devem corresponder ao ciclo
operacional da determinada viagem. O planejamento prévio dessas operagdes € bdsico para a
operacao eficaz do sistema.

A fim de garantir um melhor aproveitamento das TRV, € indispensédvel o treinamento
adequado e constante dos motoristas e operadores. Além de os motoristas saberem o
funcionamento dos equipamentos embarcados, devem também ser treinados nos
procedimentos operacionais da viagem, de acordo com o planejamento da transportadora.
Assim como os operadores diretos do sistema de rastreamento, seus supervisores € gerentes
também devem ser treinados para conhecerem os recursos e possibilidades do sistema e para
cobrarem dos operadores a utilizacdo correta do sistema de rastreamento.

Ao surgir uma viagem para ser feita, o operador do sistema de rastreamento precisa
obter os dados necessdrios para cadastrar o planejamento da viagem no sistema e fazer as
configuragdes dos pardmetros necessarios, como os listados a seguir:

a) origem e destino da viagem:;

b) rota a ser percorrida;

¢) qual veiculo e motorista serdao alocados (terceiros ou frota?);

d) quais ajustes devem ser feitos nos eventos de viagem especificos;

e) quais as previsoes de tempo para cada evento planejado na viagem, assim como
suas tolerancias para atraso e adiantamento;

f) onde e quando serdo feitas as paradas planejadas, em funcdo das distincias;

g) qual o tipo e valor da carga a ser transportada;
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h) enquadramento da viagem especifica no plano de gerenciamento de risco.

Um plano de gerenciamento de risco deve conter especificagdes de parametros, regras
e procedimentos que devem ser seguidos pelos operadores para uma melhor seguranga da
viagem. Os parametros devem contemplar o tipo e valor de carga, a rota de viagem, dreas de
risco envolvidas, distancias etc.

As regras devem definir, de acordo com os parametros especificos da viagem, agcdes
como: quem fard a operacdo de gerenciamento de risco no software de gestdo da TRV serd a
propria transportadora ou uma empresa especializada (Gerenciadoras de Risco); como serd
estabelecida a frequéncia de posicionamento para a viagem; Quais serdo as tolerancias para
eventos como: perda de sinal, desvio de rota, drea de viagem, parada indevida etc.

Os procedimentos devem nortear as atitudes dos operadores diante dos eventos
inesperados, como o acionamento do alarme panico, desvio de rota, retorno pelo motorista de
uma senha invédlida como resposta para o operador etc.

Com base nessas consideracdes, no referencial tedrico e relacionamentos previstos no
modelo de andlise, sdo apresentados no quadro 7, a seguir, os indicadores para avaliar a

utiliza¢do das TRV nas empresas pesquisada.

Cod. Descricao dos Indicadores de Utilizacio

101 Envio de mensagens pelos motoristas, de acordo com o ciclo operacional de transporte

102 Procedimento dos operadores para cadastrar o planejamento da viagem no sistema de rastreamento
103 Procedimento dos operadores para acompanhar o andamento da viagem no sistema de rastreamento
104 Cadastro das referéncias geograficas envolvidas na operacio de transporte

105 Configuracgio para detectar automaticamente a passagem do veiculo por determinadas referéncias
106 Configuracio flexivel da freqiiéncia de posicionamentos do veiculo

107 Configuragio para detectar automaticamente a indisponibilidade de comunica¢do com o veiculo
108 Controle da rota (percurso / rodovia) a ser percorrida pelo veiculo

109 Controle da drea (regido) a ser percorrida pelo veiculo

IU10 | Controle dos locais permitidos para parada

IU11 | Controle da movimentac¢do ndo permitida do veiculo

IU12 | Confirmacdo automdtica da leitura de mensagens e comandos para os veiculos

IU13 | Controle (automdtico) das distancias percorridas pelos veiculos

IU14 | Controle (automatico) do consumo de combustiveis dos veiculos

U15 Monitoramento de varidveis que estdo disponiveis no sistema de fabrica do veiculo (temperatura do
motor, nivel combustivel etc.)

IU16 | Em caso de necessidade, rastreamentos de veiculo de autbnomos ou outras empresas

U17 Em caso de necessidade, aviso instantaneo de emergéncia pelo motorista para a empresa, sem a
necessidade de escrever mensagens

IU18 | Bloqueio preventivo do veiculo

U19 Envio de comandf)s de acordo com o tipo de veiculo e/0~u operagz.?loz Carona, Desengate, Travar Baui
etc., e programacao do computador de bordo para atuacdo local (independente do operador)

IU20 | Testes dos equipamentos instalados nos veiculos, exatamente antes do inicio das viagens

IU21 | Procedimento combinado de uso senhas pelos motoristas, para identificar tentativa de coagdo

1022 | Controle da frequéncia de manutencio dos equipamentos instados nos veiculos

IU23 | Gerenciamento de risco feito por empresa especializada (terceiros)

Quadro 8 Indicadores de Utiliza¢do das TRV (elaborado pelo autor).
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A avaliacdo do uso das TRV pelas transportadoras envolve vérios aspectos, e estd
inseparavelmente relacionada com os beneficios esperados — conforme seus objetivos
estratégicos — e com os limitadores envolvidos, como: recursos organizacionais — humanos,
financeiros, de infraestrutura —, tecnologia e recursos do fornecedor —, os custos envolvidos
etc.

A lista de limitadores envolvidos na utilizacdo das TRV foi elaborada de acordo com
os fatores identificados no referencial tedrico, e na andlise das condi¢des necessarias para a
utilizagdo dos recursos e execu¢do dos procedimentos adequados. Nessa lista, conforme
quadro 9, foram destacados os fatores que limitam todos os indicadores de utilizagdo das

TRV, com o intuito de explicitar o impacto generalizado na utilizacdo das TRV e seus

beneficios.
Cod. Descricao dos Limitadores
L1 Elevados custos de comunicagio / utilizacdo
L2 Falta de funciondrio dedicado & operacdo do sistema de rastreamento
L3 O treinamento de operadores e de motoristas € inadequado ou ndo ocorre frequentemente
LA Faltam recursos no software de gerenciamento da TRV (alertas autométicos, controles, histdricos
etc.)
L5 Faltam acessérios / componentes adequados, por indisponibilidade do fornecedor
L6 Nao h.é uma documentacao formal das rotinas operacionais das viagens para operadores e
motoristas
L7 As mensagens nao podem ser facilmente adequadas a operacdo de transporte, por falta de recursos
da TRV
L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacéo de dados (ndo confirma mensagens, ndo retransmite,
cobertura inadequada etc.)
Cad. Descricao dos Limitadores Gerais
L9 Falta de infra-estrutura de TI da Transportadora
L10 (0] percentugl das viagens de vefculqs (préprios ou terceiros) que utilizam a TRV pﬁo é
representativo para a adequada dedicagdo de recursos (procedimentos operacionais, pessoal etc.)
Li1 Falta de procedimentos de contingéncia (equipamentos, /inks etc.) (podem levar a indisponibilidade

da TRV)

L12 Falta de comprometimento (ou resisténcia) das pessoas envolvidas com a TRV
L13 Falta de conhecimento da geréncia / diretoria dos beneficios e recursos disponiveis
L14 Falta de cobranga da geréncia / diretoria no cumprimento dos procedimentos

Quadro 9 Lista de Limitadores da Utilizacdo das TRV (elaborado pelo autor).

O raciocinio basico dos relacionamentos sobre as dimensdes das TRV é que para a
transportadora obter os beneficios esperados, deve wusar determinados recursos ou
procedimentos intrinsecos as TRV; assim como para que seja possivel utilizar a0 mdximo os
recursos das tecnologias, deve-se cuidar para minimizar os limitadores envolvidos.

Os dois quadros 9 e 10 apresentam os relacionamentos da utilizacdo das TRV com as

listas de beneficios e limitadores explicitadas anteriormente.
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Beneficios

Indicadores da Utilizacio

106 Frequéncia de Posicionamento
Bl Localizagdo e rastreamento | IU4 Cadastro de Referéncias
105 Passagem por Referéncias
B2 Comunicacdo satisfatéria IUL2 Con.f irmagdo de Leitura . .
1U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
IU19 | Programagdo remota do computador de bordo e
Controle dos sensores e . oo
B3 atuadores dispositivos
IU15 | Controle de Telemetria
Detecgdo da emergénciaem | IU17 | Aviso de emergéncia
B4 tempo real U6 Frequéncia de Posicionamento
IU17 | Aviso de emergéncia
IU18 | Bloqueio preventivo do veiculo
IU19 | Programacio remota do comp. de bordo e dispositivos
IU20 | Auditoria dos equipamentos antes das viagens
~ . 1021 | Utilizagdo de senhas durante operag¢do dos motoristas
Prevencdo dos riscos da - . . .
atividade de transporte ¢ 1022 ManuteNngao prevent}va dos equlpgmentos instalados
BS redugiio das despesas com 1023 | Operacdo de Ger.en01~ament0 de Risco
sinistros ¢ prémios de U7 Perdg de Comunicacio
seguros U8 Desvio de .Rota
U9 Area de Viagem
IU10 | Parada Indevida
IU11 | Movimento Indevido
U6 Frequéncia de Posicionamento
101 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
Agilidade nas providéncias 103 Acompanhamento das Viagens
B6 com sinistros 1023 | Operacdo de Gerenciamento de Risco
Apoio na solugdo de 101 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
B7 problemas de manutencao
Acompanhamento e redugdo | IU1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
dos tempos de: Viagens, 102 Cadastro de Planos de Viagens
B3 Entregas, Espera nas 103 Acompanhamento das Viagens
entregas, Paradas, IU10 | Parada Indevida
Deslocamentos etc. 1U6 Frequéncia de Posicionamento
U8 Desvio de Rota
Gerenciamento das U9 Area de Viagem
B9 atividades dos motoristas, IU10 | Parada Indevida
melhorando a segurancaea | IUI1 | Movimento Indevido
produtividade da viagem IU13 | Distancias percorridas
106 Frequéncia de Posicionamento
Melhoria dos servi¢os 106 Frequéncia de Posicionamento
oferecidos aos clientes, 1U4 Cadastro de Referéncias
como previsdes de 105 Passagem por Referéncias
B10 chegadas, atrasos etc. U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
Reducgdo com gastos de 1U8 Desvio de Rota
combustivel, pneu e U9 Area de Viagem
manuten¢do, através do IU11 | Movimento Indevido
B1l1 controle de rotas e dreas de IU13 | Distancias percorridas
viagens 104 Consumo de combustivel
IU19 | Programacio dos dispositivos
Reducio dos telefonemas U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional

B12
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Beneficios

Indicadores da Utilizacio

IU17 | Aviso de emergéncia
IU18 | Bloqueio preventivo do veiculo
IU20 | Auditoria dos equipamentos antes das viagens
IU21 | Utilizagdo de senhas durante operagdo dos motoristas
[U22 | Manutengdo preventiva dos equipamentos instalados
Pode viabilizar novas IU23 | Operagdo de Gerenciamento de Risco
operagdes de transporte, nas | U7 Perda de Comunicagdo
B13 quais a TRV ¢ exigida pelos | TU8 Desvio de Rota
clientes ou empresas de U9 Area de Viagem
Seguros IU10 | Parada Indevida
IUI1 | Movimento Indevido
106 Frequéncia de Posicionamento
U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
104 Cadastro de Referéncias
105 Passagem por Referéncias
S U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
Bl4 Otimizagao do frete-retorno IU16 | Rastreamento deg veiculos ndo pertencentes él;rota
IU16 | Possibilidade de rastreamentos de veiculo de autdnomos
Contratag¢do de motoristas ou outras empresas / tecnologias
B15 autdbnomos ou de outras U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional
empresas U6 Frequéncia de Posicionamento
IU19 | Programacio remota do comp. de bordo e dispositivos

Quadro 10 Relacionamentos entre:

Lista de Beneficios Indicadores da Utilizacdo (elaborado pelo autor).

Indicadores de Utilizacio

Limitadores da Utilizacio

L1 Elevados custos de comunicacao / utiliza¢do
L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
Envio de mensagens L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacéo de dados
pelos motoristas, de L6 Falta de documentagdo das rotinas operacionais
U1 ) oy s ~ X ~
acordo com o ciclo L7 Inflexibilidade de adequag@o das mensagens a operacio de
operacional transporte
L10 Percentual das viagens de veiculos € insuficiente para a
dedicagdo de recursos
L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
L2 Indisponibilidade ou falta de dedica¢do do operador do software
Cadastro de Planos de | L6 Falta de documentagdo das rotinas operacionais
102 .
Viagens L4 Falta de recursos do software
L10 Percentual das viagens de veiculos € insuficiente para a
dedicagdo de recursos
L2 Indisponibilidade ou falta de dedicacdo do operador do software
U3 Acompanhamento das | L6 Falta de documentag@o das rotinas operacionais
Viagens L10 Percentual das viagens de veiculos € insuficiente para a
dedicagdo de recursos
L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
U4 Cadastro de L2 Indisponibilidade ou falta de dedicacdo do operador do software
Referéncias L4 Falta de recursos do software
U5 Passagem por L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
Referéncias L4 Falta de recursos do software
L1 Elevados custos de comunicacio / utilizacdo
U6 Frequéncia de L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
Posicionamento L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
L4 Falta de recursos do software
L L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
IU7 | Perda de Comunicacdo L4 Falta de recursos do software
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Indicadores de Utilizacio

Limitadores da Utilizacao

. L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
TU8 | Desvio de Rota L4 Falta de recursos do software
< . L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
TU9 | Area de Viagem L4 Falta de recursos do software
. L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
IU10 | Parada Indevida L4 Falta de recursos do software
. . L3 Treinamento inadequado ou insuficiente
IUIL | Movimento Indevido L4 Falta de recursos do software
Confirmagdo da leitura | L1 Elevados custos de comunicacao / utiliza¢do
IU12 | de mensagens e L4 Falta de recursos do software
comandos L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
L4 Falta de recursos do software
IU13 | Distancias percorridas | L5 Falta de acessérios / componentes adequados, por
indisponibilidade do fornecedor
L2 Indisponibilidade ou falta de dedicag¢@o do operador
U14 Consumo de L4 Falta de recursos do software
combustivel L5 Falta de acessdrios / componentes adequados, por
indisponibilidade do fornecedor
L1 Elevados custos de comunicacio / utilizacdo
. L4 Falta de recursos do software
TUL5 | Controle de Telemetria L5 Falta de acessdrios / componentes adequados, por
indisponibilidade do fornecedor
L7 Inflexibilidade de adequag@o das mensagens a operacio
Rastreamento de . o L
1U16 | veiculos ndo L2 Indisponibilidade ou falta de dedicacdo do operador do software
pertencentes a frota L4 Falta de reeursos d(.) spftware L
L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
L2 Indisponibilidade ou falta de dedicacdo do operador do software
L1 Elevados custos de comunicacao / utiliza¢do
IU17 | Aviso de emergéncia L5 Falta de acessérios / componentes adequados, por
indisponibilidade do fornecedor
L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
L2 Indisponibilidade ou falta de dedicag¢do do operador do software
Bloqueio preventivo do | L6 Falta de documentagdo das rotinas operacionais
1018 . . A
veiculo L1 Elevados custos de comunicacio / utilizacdo
L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
L5 Falta de acessdrios / componentes adequados, por
~ indisponibilidade do fornecedor
Programag@o remota ) . ) .
TU19 | do computador de L3 Tre.mame.:n.tq inadequado ou 1nsuf101e31te
. » L2 Indisponibilidade ou falta de dedicacdo do operador do software
bordo e dispositivos . e
L1 Elevados custos de comunicacao / utiliza¢do
L4 Falta de recursos do software
Au@ltorla dos L2 Indisponibilidade ou falta de dedicacdo do operador do software
IU20 | equipamentos antes das L1 Elevados custos de comunicagdo / utiliza¢a
. cdo / utilizacdo
viagens
L2 Indisponibilidade ou falta de dedicag¢do do operador do software
L6 Falta de documentagdo das rotinas operacionais
L5 Falta de acessérios / componentes adequados, por
indisponibilidade do fornecedor
Utilizacdo de senhas L7 Inflexibilidade de adequag@o das mensagens a operacao de
1021 | durante operacgdo dos transporte
motoristas L1 Elevados custos de comunicacao / utiliza¢do
LS8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
L10 Percentual das viagens de veiculos € insuficiente para a
dedicagdo de recursos
Manutengdo preventiva
22 dos equipamentos L1 Elevados custos de comunicacio / utiliza¢do (no caso, custos de

instalados

manutengado)
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Indicadores de Utilizacio

Limitadores da Utilizacao

L2 Indisponibilidade ou falta de dedicag¢do do operador do software
Operacdo de L7 Inflexibilidade de adequacdo das mensagens a operacdo de
1023 | Gerenciamento de transporte
Risco L1 Elevados custos de comunicacao / utiliza¢do
L8 Caracteristicas ineficientes da comunicacio de dados
III[Jle?? g:cliﬁilg)zsaégc(l)lcadores II:? 4a Limitadores gerais da Utilizagcdo da TRV

pelo autor).

Quadro 11 Relacionamentos entre: Indicadores da Utilizagdo e Limitadores da Utilizacdo (elaborado

Cada uma das Estratégias Competitivas Genéricas (Lideranca em Custo [C],

Diferenciacdo [D] e Enfoque [E]), adotada pelas transportadoras, relaciona-se com a

utilizacdo dos recursos das TRV através dos beneficios esperados e percebidos dessa

tecnologia, indicando, assim, quais beneficios sdao mais importantes para cada tipo de

estratégia. O quadro 11 mostra esses relacionamentos.

Estratégias

sinistros

Beneficios Indicadores da Utilizacao clipl E
Localizacio e 106 Frequéncia de Posicionamento
B1 ¢ U4 Cadastro de Referéncias X | X X
rastreamento N
1U5 Passagem por Referéncias
Comunicacio 1U12 Confirmacgdo de Leitura
B2 mumicag U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo X | X X
satisfatoria )
operacional
Controle dos 1U19 Programagdo remota do computador de bordo e
B3 | sensores e dispositivos X | X | X
atuadores 1U15 Controle de Telemetria
Deteccdo da 117 Aviso de emergéncia
B4 | emergéncia em L8[} Frequéncia de Posicionamento X
tempo real
117 Aviso de emergéncia
IU18 Bloqueio preventivo do veiculo
1019 Programacdo remota do comp. de bordo e
dispositivos
1020 Auditoria dos equipamentos antes das viagens
~ Utilizacdo de senhas durante operacdo dos
Prevencdo dos .
. . 1021 motoristas
riscos da atividade ~ . .
1022 Manuten¢do preventiva dos equipamentos
de transporte e .
BS5S | redugdo das instalados X
§ 1023 Operacdo de Gerenciamento de Risco
despesas com S
Sinisiros e prémios g7 Perda de Comunicagao
de se urosp 1U8 Desvio de Rota
& g9 Area de Viagem
1010 Parada Indevida
IU11 Movimento Indevido
106 Frequéncia de Posicionamento
U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo
operacional
Agilidade nas 103 Acompanhamento das Viagens
B6 | providéncias com 1023 Operacdo de Gerenciamento de Risco X
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Estratégias

Beneficios Indicadores da Utilizacao Clp| E
Apoio na solugio U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo
B7 | de problemas de operacional X | X
manutengdo
Acompanhamento | U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo
e reducdo dos operacional
tempos de: 102 Cadastro de Planos de Viagens
B8 | Viagens, Entregas, | IU3 Acompanhamento das Viagens X | X | X
Espera nas 10 Parada Indevida
entregas, Paradas, U6 Frequéncia de Posicionamento
Deslocamentos etc.
Gerenciamento das | IU8 Desvio de Rota
atividades dos g9 Area de Viagem
motoristas, 1U10 Parada Indevida
B9 | melhorando a U011 Movimento Indevido X | X X
seguranga € a U013 Distancias percorridas
produtividade da 106 Frequéncia de Posicionamento
viagem
Melhoria dos L8[} Frequéncia de Posicionamento
servigos oferecidos | U4 Cadastro de Referéncias
aos clientes, como | U5 Passagem por Referéncias
previsdes de U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo
B10 | chegadas, atrasos operacional X
etc.
Redugdo com 108 Desvio de Rota
gastos de g9 Area de Viagem
combustivel, pneu | IUI1 Movimento Indevido
B11 | e manutengdo, 1U13 Distancias percorridas X
através do controle | IU4 Consumo de combustivel
de rotas e dreas de | IU19 Programag@o dos dispositivos
viagens
B12 Reducio dos U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo X
telefonemas operacional
117 Aviso de emergéncia
IU18 Bloqueio preventivo do veiculo
1020 Auditoria dos equipamentos antes das viagens
1021 Utilizacdo de senhas durante operacdo dos
motoristas
Pode viabilizar 1022 Manutencdo preventiva dos equipamentos
novas operagdes de instalados
transporte, nas 1023 Operacdo de Gerenciamento de Risco
BI3 quais a TRV é a7 Perda de Comunicagdo X
exigida pelos U8 Desvio de Rota
clientes ou g9 Area de Viagem
empresas de 10 Parada Indevida
seguros 11 Movimento Indevido
L8[} Frequéncia de Posicionamento
U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo
operacional
U4 Cadastro de Referéncias
1U5 Passagem por Referéncias
Otimizagio do U1 Envio de mensagens de acordo com o ciclo
B14 IU16 operacional X

frete-retorno

Rastreamento de veiculos ndo pertencentes a frota
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Estratégias

Beneficios Indicadores da Utilizacao cIipl E

IU16 Possibilidade de rastreamentos de veiculo de
~ autdnomos ou outras empresas / tecnologias
Contratagdo de . .
. Envio de mensagens de acordo com o ciclo
motoristas )
B15 R U1 operacional X

autdbnomos ou de A .

outras empresas Frequéncia de Posicionamento
L8[} Programagdo remota do comp. de bordo e
1U19 dispositivos

Quadro 12 Relacionamentos entre: Estratégias Competitivas Genéricas e Beneficios e Indicadores de
utilizacdo das TRV (elaborado pelo autor).

Através do relacionamento entre os indicadores de utilizacdo das TRV, os seus
beneficios e os seus limitadores; das respostas obtidas pelo instrumento de coleta de dados; e
do modelo de andlise, serd possivel analisar o nivel de utilizacdo das TRV e seu impacto nas

estratégias das empresas pesquisadas — o que serd feito no proéximo capitulo.

4.3 DEFINICAO DA AMOSTRA

A técnica para defini¢do da amostra da pesquisa foi ndo-probabilistica ou intencional,
pois a selecdo das empresas pesquisadas foi feita por conveniéncia, e ndo de forma aleatoria.
Apesar da limitacdo dessa técnica, por ndo permitir tratamentos estatisticos de generaliza¢dao
dos resultados para todo o universo da pesquisa, foram usados critérios de sele¢cdo da amostra
que permitem caracterizar, dentro desse contexto, o perfil das empresas pesquisadas.

Inicialmente, o autor tentou um levantamento de informag¢des com o sindicato das
empresas de transporte de carga da Bahia sobre o universo da pesquisa, as empresas de
transporte rodovidrio de carga, sobre a quantidade de empresas, filiadas ou ndo, na Bahia,
Salvador e Regidao Metropolitana, sobre as que utilizam a TRV e sobre as caracteristicas
dessas empresas, como faturamento, nimero de empregados, veiculos, a fim de usa-las como
critérios para a amostra. Entretanto, ndo foi possivel obter essas informagdes de maneira
precisa (GUIMARAES, 2009).

Entdo, foi estipulado o nimero de 30 transportadoras a serem pesquisadas, com base
na experiéncia resultante da atuacdo profissional do autor, conforme consideracdes
apresentadas na sequéncia.

A primeira grande delimitacdo no contexto desta pesquisa foi o enfoque nas empresas

de transporte rodovidrio de carga, que prestam o servico de transporte a outras empresas ou
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embarcadores (quem tem a carga a ser transportada), diferenciando dos outros modais e das
empresas que transportam suas proprias cargas.

Depois, limitou-se aquelas que tém sua matriz na Regido Metropolitana de Salvador, e
que operam localmente o sistema de rastreamento de veiculos, devido, principalmente, a
restricdo de prazo. Dentre estas, somente foram consideradas as transportadoras que tinham,
pelo menos, um veiculo préprio equipado com uma TRV. No caso de transportadoras que
utilizam mais de um tipo de TRV, foi dado enfoque a TRV com maior nimero de veiculos.

Foi considerada a facilidade de acesso as pessoas-chave nas transportadoras — o
proprietario, o gerente de frota ou o operador o sistema de rastreamento —, e também a
estrutura organizacional minimamente adequada.

Durante a fase de contatos com as empresas, descobriu-se que algumas delas estavam
em processo de encerramento das atividades, outras passaram a concentrar a operacdo do
sistema em outros Estados e algumas nio concordaram em colaborar com a pesquisa. Por fim,

participaram da pesquisa um total de 20 transportadoras’.

4.4 INSTRUMENTO DE PESQUISA

Embora haja muitas defini¢des de varios autores, Gil (2002) define basicamente trés
instrumentos usuais para coleta de dados para uma pesquisa do tipo levantamento: o
questiondrio, a entrevista e o formuldrio.

O primeiro caracteriza-se pela redagdo de um conjunto de questdes que devem ser
respondidas por escrito diretamente pelo pesquisado (GIL, 2002). Marconi e Lakatos (1996),
ainda reforcam esse conceito, salientando que o questiondrio deve ser respondido sem a
presenca do pesquisador.

A entrevista € uma técnica de interrogacdo que envolve pessoalmente o pesquisador e
o entrevistado, quando o primeiro faz as perguntas, estruturadas ou ndo, o segundo as

responde livremente (GIL, 2002).

3 ~ . . N
Ver a relagdo das empresas entrevistadas e seus respectivos respondentes no apéndice B.
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E o formuldrio pode ser entendido como um meio-termo das duas outras técnicas — o
pesquisador elabora previamente as questdes e também anota as respostas dadas pessoalmente
pelo entrevistado (GIL, 2002).

Nesta pesquisa, o instrumento utilizado para coleta de dados foi o formulério, que foi
elaborado, em sua grande maioria, com questdes fechadas e alternativas suficientes para
adequar as respostas dadas.

O formuldrio foi composto por 79 questdes, organizadas em seis grupos, com base no
Modelo de Anélise:

a) Caracterizacdo da Empresa, com 7 questdes: objetiva identificar o perfil das

empresas pesquisadas, com uma idéia do porte e operagdo de transporte.

b) Estratégia das Empresas, com 4 questdes: enquadra as principais caracteristicas de
atuacdo das empresas no mercado nas Estratégias Competitivas Genéricas, e
também verifica a existéncia do alinhamento estratégico com a drea de TI.

c) Papel Estratégico da TI, com 16 questdes: coleta as informagdes bdsicas para
categorizagdo do papel da TI na empresa — nivel de maturidade —, e também
verifica, através das questdes 16, 17 e 18, a existéncia do alinhamento estratégico
da TI com o negdécio da empresa.

d) Beneficios das TRV, com 15 questdes: estabelece quais os beneficios podem ser
obtidos pelas empresas através da utilizacao da TRV.

e) Indicadores da Utilizagdo das TRV, com 23 questdes: identifica o nivel de
utilizacdo dos recursos da TRV pelas empresas.

f) Limitadores da utilizacio das TRV, com 14 questdes: estabelece quais os
limitadores para a utilizacdo da TRV pelas empresas, inclusive aspectos técnicos e
organizacionais.

Ap6s a elaboragado inicial do formuldrio, este instrumento foi submetido a um teste
numa das empresas selecionadas, visando garantir sua adequagdo aos objetivos da pesquisa.
Nessa etapa, verificou-se apenas uma pequena alteracio necessdria na se¢ao dos Limitadores,
devido ao fato da empresa respondente poder considerar um item como limitador, mas ja ter
tomado as providéncias necessdrias para ele deixar de sé-lo. Entdo, os itens dessa secdo
passaram a ser considerados como sendo ou ndo Limitadores para todas as empresas e
também como sendo ou ndo Limitadores para a propria empresa respondente.

A integra do formuldrio de pesquisa encontra-se no apéndice A, ao final desta

dissertagdo.
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4.5 EXECUCAO DO LEVANTAMENTO DOS DADOS

De posse do formuldrio para coleta de dados pronto, foram agendadas, por e-mail ou
por telefone, algumas visitas as transportadoras. Em outras, ndo foi necessario marcacao
antecipada, pelo fato de uma maior informalidade das empresas e aproximacao do autor com
os entrevistados.

Todas as entrevistas aconteceram na sede de cada transportadora, geralmente no
mesmo local onde é operado o sistema, a fim de tornar mais 4gil o processo de coleta. Embora
ndo tenha prejudicado a grande maioria das entrevistas, eram comuns ligeiras interrup¢des por
conta do ambiente de trabalho.

Nas visitas sem marcagao prévia, sempre de inicio foi explicado o tema e o objetivo da
pesquisa e sugerido a pessoa de contato para perguntar ao proprietario da transportadora ou ao
gerente responsdvel sobre a existéncia de algum impedimento para a realizacdo da entrevista,
ressaltando o seu propdsito académico e a garantia do sigilo das fontes e dos dados a serem
fornecidos. Naquelas previamente agendadas, esses aspectos foram abordados nesse
momento.

Nao obstante o nimero total de questdes do formulério, o tempo médio das entrevistas
foi de 30 minutos, excetuando-se os tempos extras de preparacdo e finalizacao necessarios em
toda visita. Esse tempo foi considerado satisfatério, e foi devido a elaboracdo do formulério
com questdes fechadas, apenas trés sucintas tipo aberta, ao conhecimento préitico do
respondente e ao pequeno numero de questdes de mais complexidade, aproximadamente 10%,
como as que envolvem as estratégias de negdcios e de TI e a classificacdo da maturidade da
TL

A técnica do instrumento também favoreceu a agilidade das entrevistas, pois foi feita a
leitura das questdes e a marcacdo das respostas na presenca do entrevistado, que
acompanhava a sequéncia do processo com curiosa aten¢do, na grande maioria, at€é mesmo
pela inusitada tarefa.

Apé6s cada levantamento de campo, os dados foram digitados numa planilha
eletrOnica, ja previamente elaborada com as alternativas de cada questdo e as consolidagdes
das respostas. Possibilitando, assim, a andlise e interpretacdo dos dados, que serdo

apresentados no préximo capitulo.
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5 APRESENTACAO, ANALISE E DISCUSSAO DOS DADOS

Os procedimentos de andlise dos dados foram executados baseados em uma tabulacio
e consolidacdo usando planilha eletronica e de acordo com os objetivos da pesquisa. A
apresentacdo e interpretacdo dos resultados serdo feitas a seguir, de acordo com o modelo de

andlise proposto anteriormente.

5.1 APRESENTACAO DOS DADOS

5.1.1 Caracterizagdo das empresas

As sete primeiras questdes do formuldrio abordaram aspectos gerais das
transportadoras pesquisadas, permitindo tracar um perfil resumido do seu porte e da sua
operacdo. A primeira questao identifica cargo do entrevistado, responsavel pelo fornecimento
dos dados.

Durante o processo de andlise, verificou-se que a questdo tipo aberta para o cargo do
respondente nio foi a melhor escolha, pois seria facilmente adaptdvel oferecer alternativas de
categorizacdo dessa informacao, ja que a variagdo foi minima. Por outro lado, também nao
houve dificuldades para agrupar as descri¢cdes recebidas, justamente por causa dessa pequena

variacdo, conforme apresentacdo na Tabela 1.

Tabela 1 Classificacdo da amostra por cargo do respondente

Cargo do respondente | N° de resposta | %
Proprietario 2 10,0
Gerente Transporte 6 30,0
Assistente Transporte 7 35,0
Responsavel TI 1 5,0
Gerente Adm.Fin. 4 20,0

TOTAL 20 100,0
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Observa-se que a maioria dos respondentes trabalha com as atividades operacionais de
transporte (65%). Esse percentual € facilmente explicdvel, pois se trata do principal usudrio da
TRV.

Em relagdo ao nimero de empregados, 25% das empresas possuem acima de 100,

20% com 51 a 100 e 45% com menos de 50, conforme tabela 2.

Tabela 2 Distribui¢do da amostra por nimero de empregados

Numero de empregados N° de resposta %0
1al0 2 10,0
11a20 6 30,0
21a50 3 15,0
51a100 4 20,0
acima 100 5 25,0
TOTAL 20 100,0

A tabela 3 mostra a distribuicdo das empresas pesquisadas em relagdo ao faturamento
médio mensal. Trinta e cinco por cento apresentam um faturamento médio mensal entre 500

mil e um milhdo de reais. Acima de um milhdo de reais, sdo 40%.

Tabela 3 Distribui¢do da amostra por faturamento médio mensal

Faturamento mensal N° de resposta| %
até R$ 250.000,00 5 25,0

R$ 250.000,01 a R$ 500.000,00 0 0,0
R$ 500.000,01 a R$ 1.000.000,00 7 35,0
R$ 1.000.000,01 a R$ 2.000.000,00 5 25,0
acima de R$ 2.000.000,00 3 15,0
TOTAL 20 100,0

A maioria das transportadoras (65%) possui até 25 veiculos proprios, sejam caminhdes
ou tipo cavalo-carreta. Apenas uma das empresas pesquisadas, possui mais de 100 veiculos. A

tabela 4, a seguir, apresenta a distribuicao da amostra por nimero veiculos proprios.



Tabela 4 Numero de veiculos préprios
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Veiculos proprios | N° de resposta| %
1a25 13 65,0
26 a 50 2 10,0
51a99 4 20,0

100 a 199 1 5,0

acima de 200 0 0,0
TOTAL 20 100,0

Em relacio a média de contratacdes de veiculos de terceiros, caminhoneiros

autdbnomos ou de outras empresas — que geralmente buscam o frete de retorno para suas

origens —, 45% das transportadoras contratam entre 1 e 25 veiculos por més. Quatro

transportadoras ndo fazem uso de terceiros, conforme tabela 5.

Tabela 5 Média mensal de contratacdo de veiculos de terceiros

Veiculos terceiros | N° de resposta| %
0 4 20,0
1a25 9 45,0
26 a50 4 20,0
51a99 1 5,0
acima de 100 2 10,0
TOTAL 20 100,0

Do total de empresas pesquisadas, conforme tabela 6, 30% delas transportam produtos

quimicos, 15% metais — como tubos, aluminio, cobre etc. — e 15%, também, produtos da

agroindustria, como frutas e bebidas.

Tabela 6 Principal categoria de carga transportada

Carga transportada | N° de resposta| %
Agroindustria 3 15
Alimento 2 10
Ambiental 1 5
Combustivel 1 5
Eletronico 1 5
Higiene / Limpeza 1 5
Metal 3 15
Peca 2 10
Quimico 6 30
TOTAL 20 100,0
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A tabela 7 mostra que 70% das empresas da amostra realizam seus servicos de

transporte pelo Brasil, e apenas uma transportadora atua somente em Salvador e Regido

Metropolitana.

Tabela 7 Area de atuacdo de transporte

Area de atuacio |[N° de resposta| %

SSA e RMS 1 5,0
Bahia 2 10,0
Nordeste 3 15,0
Brasil 14 70,0
TOTAL 20 100,0

5.1.2 Estratégias das empresas

Esta secdo apresenta, de acordo com o referencial tedrico adotado, os dados relativos a
estratégia de negdcio, a estratégia de TI e ao alinhamento estratégico entre negdcio e TL. As
questdes do formuldrio de pesquisa que correspondem a esses conceitos sdo: 8a 11,e 16 a 18.

Sobre as estratégias de negodcio das empresas, a tabela 8 indica que 45% das

transportadoras enquadram-se na estratégia de diferenciacdo, 35% em lideranca por baixo

custo e 20% por enfoque.

Tabela 8 Tipo de estratégia de negdcio

Veiculos proprios | N° de resposta| %
Baixo Custo 7 35,0
Diferenciacao 9 45,0
Enfoque 4 20,0
TOTAL 20 100,0

Entre as transportadoras pesquisadas, 40% afirmaram possuir formalmente um plano
estratégico de negdcio e apenas uma empresa afirmou possuir plano estratégico formal de T1.
Nessa empresa, o responsdvel pela TI também participa da elaboragdo do plano estratégico de
negocios, confirmando a existéncia do alinhamento estratégico entre TI e negdcio, conforme

tabela 9 a seguir.
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Tabela 9 Plano estratégico formal de negdcio e de T1

Estratégia Estratégia
Estratégias de negdcio Y de TI %
Sim 8 40 1 5
Nao 12 60 19 95
TOTAL 20 100 20 100

5.1.3 Papel estratégico da TI

Em relacdo a area de TI das transportadoras pesquisadas, seguem suas caracteristicas
nas proximas tabelas: 10, 11, 12 e 13, as quais correspondem as questdes do formulario de
pesquisa de nimeros de 12 a 15 e de 19 a 27.

Resumidamente, observa-se que a maioria das transportadoras (65%) nao tem uma
area de TI definida e estruturada, sevem-se apenas do suporte bdsico, principalmente
corretivo, de empresas terceirizadas, ligadas hierarquicamente a geréncia administrativo-
financeira ou diretamente ao proprietario. 30% das transportadoras tém até 5 computadores.

Em apenas duas transportadoras existe uma equipe propria de TI formada com mais de
10 empregados. Entretanto, nos dois casos pesquisados, essa organizacao mais estruturada da
area de TI € devida ao fato de essas empresas possuirem outras unidades de negdcios, além do

transporte de cargas, como armazenagem e industria, contemplando sua atuac¢do para todo o

grupo.

Tabela 10 Cargo do responsével pela T1

Cargo de TI N° de resposta| %
Terceirizado 13 65,0
Estagiario 0 0,0
técnico /analista 5 25,0
supervisor / gerente 2 10,0
proprietario 0 0

TOTAL 20 100,0




Tabela 11 Nivel hierarquico da TI

Nivel hierarquico de TI | N° de resposta| %
Diretoria 10 50,0
Geréncia administrativa 10 50,0
Geréncia operacional 0 0,0
E o proprietdrio 0 0,0
TOTAL 20 100,0
Tabela 12 Nimero de empregados da TI
N° de empregados | N° de resposta| %
0 12 60,0
la2 6 30,0
3a4 0 0,0
5al10 0 0,0
acima de 10 2 10,0
TOTAL 20 100,0

Tabela 13 Nimero de computadores

N° de computadores | N° de resposta| %
las 6 30,0
6als 4 20,0
16 a 30 5 25,0
31a50 1 5,0
acima de 51 4 20,0
TOTAL 20 100,0
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As tabelas a seguir (de 14 a 20) representam cada aspecto de TI, conforme Modelo dos
Estagios de Crescimento (GALLIERS e SUTHERLAND, 1991 citados por AMARAL,;
SANTOS, 1997), nas transportadoras pesquisadas.

A expressiva maioria das transportadoras pesquisadas (80%) encontra-se no Estdgio

mais elementar do referido modelo (I Ad Hocacy), em relacdo a principal funcdo

desempenhada pela drea de TI, que € o suporte técnico de TI (hardware / software) e

instalacio de pacotes operacionais.
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Tabela 14 Maturidade — Estratégia de TI

Estratégia de T1 N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 16 80,0
IT - Inicio dos Alicerces 3 15,0
III - Ditadura Centralizada 0 0,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 0 0,0
V - Oportunidade Estratégica 0 0,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 1 5,0
TOTAL 20 100,0

Em relacdo a estrutura de T1 dessas transportadoras, 55% delas foram consideradas no
primeiro estdgio — inexisténcia de um departamento de TI — e 35% delas no estagio “II - Inicio
dos Alicerces”, quando se estabelece fisica e formalmente a fungdo de TI, em geral ligada aos

departamentos administrativo, financeiro ou contébil, e com poucas pessoas e atribuicoes.

Tabela 15 Maturidade — Estrutura de T1

Estrutura de TI N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 11 55,0
II - Inicio dos Alicerces 7 35,0
III - Ditadura Centralizada 1 5,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 1 5,0
V - Oportunidade Estratégica 0 0,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 0 0,0
TOTAL 20 100,0

Sobre os sistemas de TI existentes nas empresas pesquisadas, também a maioria delas
(60%) encontra-se no primeiro estdgio “I - Ad Hocacy”, com sistemas nao integrados, de
natureza operacional, como planilhas, financeiro, RH. Apenas uma empresa pode ser
classificada com nivel de maturidade superior nesse aspecto, jd que possui sistemas de

informacao totalmente integrados e conectados a clientes, fornecedores, governo etc.



Tabela 16 Maturidade — Sistemas de TI

Sistemas de TI N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 12 60,0
IT - Inicio dos Alicerces 3 15,0
III - Ditadura Centralizada 2 10,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 2 10,0
V - Oportunidade Estratégica 0 0,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 1 5,0
TOTAL 20 100,0

Tabela 17 Maturidade — Pessoal de TI

Em 75% da amostra, o perfil caracteristico do pessoal de TI € estritamente técnico.

Pessoal de T1 N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 15 75,0
II - Inicio dos Alicerces 2 10,0
III - Ditadura Centralizada 1 5,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 2 10,0
V - Oportunidade Estratégica 0 0,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 0 0,0
TOTAL 20 100,0
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Em 70% da amostra, o estilo do pessoal de TI € classificado no estiagio “I - Ad

Hocacy”, o qual € caracterizado por pessoas terceirizadas, sem preocupacido de como a TI

afeta a empresa.

Tabela 18 Maturidade — Estilo de TI

Estilo de T1 N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 14 70,0
II - Inicio dos Alicerces 3 15,0
III - Ditadura Centralizada 0 0,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 2 10,0
V - Oportunidade Estratégica 1 5,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 0 0,0

TOTAL 20 100,0

Também em 70% da amostra as aptidoes de TI encontram-se no estagio I, estritamente
técnicas. Apenas uma empresa, a mesma que alcangou a maturidade no aspecto de sistemas,

estd no ultimo estdgio — percep¢ao das oportunidades da T1 para a organizacao.



Tabela 19 Maturidade — Aptiddes de TI
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Aptidoes de TI N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 14 70,0
IT - Inicio dos Alicerces 5 25,0
III - Ditadura Centralizada 0 0,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 0 0,0
V - Oportunidade Estratégica 0 0,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 1 5,0
TOTAL 20 100,0

A maioria (40%) dos empregados das transportadoras pesquisadas aparenta um
desconhecimento sobre o que acontece na TI — I estdgio —, 25% encontram-se no estdgio “III -
Ditadura Centralizada” — preocupacdo com a gestdo da TI —, e 25% no “IV - Cooperacao e

Didlogo Democratico”, onde os empregados partilham um sentimento de cooperacao.

Tabela 20 Maturidade — Valores compartilhados de TI

Valores compartilhados de T1 N° de resposta| %
I - Ad Hocacy 8 40,0
II - Inicio dos Alicerces 1 5,0
III - Ditadura Centralizada 5 25,0
IV - Cooperacao e Didlogo Democratico 5 25,0
V - Oportunidade Estratégica 1 5,0
VI - Relagdes Harmoniosas e Integradas 0 0,0
TOTAL 20 100,0

5.1.4 Beneficios das TRV

A tabela 21 apresenta as respostas obtidas das transportadoras sobre as possibilidades
de beneficios das TRV. As questdes correspondentes no formulédrio de pesquisas sdo as de
nimero 28 a 42, onde foi solicitado aos respondentes que informassem o nivel de

concordancia com cada afirmativa apresentada.



Tabela 21 Beneficios das TRV
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P 1 - Discordo | 2 — Discordo . 4 — Concordo | 5 — Concordo
Cod. . 3 — Indiferente .
plenamente |parcialmente parcialmente | plenamente
B1 0 0 0 2 18
% 0,0 0,0 0,0 10,0 90,0
B2 0 1 0 1 18
% 0,0 5,0 0,0 5,0 90,0
B3 0 0 0 1 19
% 0,0 0,0 0,0 5,0 95,0
B4 2 0 0 10 8
% 10,0 0,0 0,0 50,0 40,0
B5 0 1 0 6 13
% 0,0 5,0 0,0 30,0 65,0
B6 2 0 1 3 14
% 10,0 0,0 5,0 15,0 70,0
B7 2 2 1 6 9
% 10,0 10,0 5,0 30,0 45,0
B8 0 1 1 0 18
% 0,0 5,0 5,0 0,0 90,0
B9 0 1 0 3 16
% 0,0 5,0 0,0 15,0 80,0
B10 0 0 1 2 17
% 0,0 0,0 5,0 10,0 85,0
B11 3 2 1 5 9
% 15,0 10,0 5,0 25,0 45,0
B12 3 1 1 2 13
% 15,0 5,0 5,0 10,0 65,0
B13 2 0 0 2 16
% 10,0 0,0 0,0 10,0 80,0
B14 3 1 7 3 6
% 15,0 5,0 35,0 15,0 30,0
B15 0 0 10 1 9
% 0,0 0,0 50,0 5,0 45,0

5.1.5 Utilizag¢do das TRV

A tabela 22, na sequéncia, apresenta as respostas obtidas das transportadoras sobre a

frequéncia de utilizacdo de 23 recursos das TRV. Os recursos podem referir-se a

procedimentos operacionais ou as ferramentas das TRV adotada pela transportadora. As
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questdes correspondentes no formuldrio de pesquisas sdao as de nimero 43 a 65, onde foi
solicitado aos respondentes que informassem a frequéncia de utilizacio do recurso

apresentado.

Tabela 22 Utilizagdo das TRV

Céd. |1—Nunca | 2 - Raramente | 3 — As vezes |4 — Frequentemente | S — Sempre
U1 0 3 1 3 13
% 0,0 15,0 5,0 15,0 65,0
102 16 0 3 0 1
% 80,0 0,0 15,0 0,0 5,0
1U3 0 2 5 6 7
% 0,0 10,0 25,0 30,0 35,0
U4 9 3 1 2 5
% 45,0 15,0 5,0 10,0 25,0
IUS 20 0 0 0 0
% 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
U6 7 6 4 1 2
% 35,0 30,0 20,0 5,0 10,0
17 10 4 3 0 3
% 50,0 20,0 15,0 0,0 15,0
U8 15 1 2 2 0
% 75,0 5,0 10,0 10,0 0,0
19 18 1 1 0 0
% 90,0 5,0 5,0 0,0 0,0
IU10 19 0 1 0 0
% 95,0 0,0 5,0 0,0 0,0
IU11 18 1 0 0 1
% 90,0 5,0 0,0 0,0 5,0
IU12 3 6 3 1 7
% 15,0 30,0 15,0 5,0 35,0
1U13 12 2 4 0 2
% 60,0 10,0 20,0 0,0 10,0
14 20 0 0 0 0
% 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
015 20 0 0 0 0
% 100,0 0,0 0,0 0,0 0,0
16 10 4 1 0 5
% 50,0 20,0 5,0 0,0 25,0
117 0 0 0 0 20
% 0,0 0,0 0,0 0,0 100,0
IU18 13 1 1 2 3
% 65,0 5,0 5,0 10,0 15,0




Tabela 22 Utiliza¢do das TRV (continuagao)
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Céd. |1-Nunca| 2 - Raramente | 3 — As vezes |4 - Frequentemente | 5 — Sempre
19 7 3 5 2 3
% 35,0 15,0 25,0 10,0 15,0
1020 10 2 2 2 4
% 50,0 10,0 10,0 10,0 20,0
1021 17 0 1 0 2
% 85,0 0,0 5,0 0,0 10,0
122 16 0 1 0 3
% 80,0 0,0 5,0 0,0 15,0
1023 6 0 3 4 7
% 30,0 0,0 15,0 20,0 35,0

5.1.6 Limitadores da utilizacdo das TRV

A tabela 23, na sequéncia, apresenta as respostas obtidas das transportadoras sobre os

limitadores da utilizacdo das TRV. As questdes correspondentes no formulario de pesquisas

sdo as de nimero 66 a 79, onde foi solicitado aos respondentes que informassem o nivel de

concordancia com cada afirmativa apresentada.

Foram abordados dois aspectos para cada limitador apresentado: primeiro, se o

respondente considera que o item é um limitador da utilizacdo das TRV para todas as

transportadoras usudrias dessa tecnologia; segundo, se ¢ um limitador especificamente para

sua empresa, ou ndo — esse limitador ja foi resolvido de maneira a ndo mais impactar no nivel

de utilizacdo das TRV.

Tabela 23 Limitadores da utilizacdo das TRV

Todas as Todas as Empresas Empresas
Cod. empresas empresas pesquisada pesquisadas
Sim Nao Sim Nao
L1 16 4 15 5
% 80,0 20,0 75,0 25,0
L2 18 2 12 8
% 90,0 10,0 60,0 40,0
L3 19 1 13 7
% 95,0 5,0 65,0 35,0
L4 18 2 4 16
% 90,0 10,0 20,0 80,0
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Tabela 23 Limitadores da utilizagdo das TRV (continuagio)

Todas as Todas as Empresas Empresas
Cad. empresas empresas pesquisada pesquisadas
Sim Nao Sim Nao
L5 19 1 6 14
% 95,0 5,0 30,0 70,0
L6 14 6 9 11
% 70,0 30,0 45,0 55,0
L7 17 3 2 18
% 85,0 15,0 10,0 90,0
L8 17 3 5 15
% 85,0 15,0 25,0 75,0
L9 16 4 2 18
% 80,0 20,0 10,0 90,0
L10 19 1 3 17
% 95,0 5,0 15,0 85,0
L11 19 1 10 10
% 95,0 5,0 50,0 50,0
L12 20 0 11 9
% 100,0 0,0 55,0 45,0
L13 19 1 7 13
% 95,0 5,0 35,0 65,0
L14 19 1 8 12
% 95,0 5,0 40,0 60,0

5.1.7 Relacionamentos entre estratégias, beneficios, indicadores de uso e limitadores

Através dos relacionamentos entre as Estratégias Competitivas Genéricas e os
indicadores das TRV, € possivel identificar quais beneficios sdo mais importantes para cada
uma delas, quais recursos sdo necessarios para obter os beneficios, e quais limitadores afetam
o nivel de utilizacao dos recursos.

No quadro 12 a seguir, podem ser visualizados os dados sobre os relacionamentos
entre as Estratégias Competitivas Genéricas (Lideranga em Custo [C], Diferenciacdo [D] e
Enfoque [E]) e as dimensdes das TRV: Lista de Beneficios (B), Indicadores de Utilizacdo
(IU) e Limitadores (L). Os percentuais também mostrados nesse quadro indicam, conforme a
sequéncia acima dos indicadores das TRV: a concordancia plena, frequéncia sempre, e a

afirmativa para a empresa pesquisada. A ordem de apresentacao dos Indicadores de Utilizagao
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indica uma prioridade, de acordo com o modelo de andlise, em relagdo a influéncia do

indicador para obten¢do dos beneficios. Os limitadores envolvidos com os Indicadores de

Utilizacdo ja apresentados serdo omitidos.

Estrat.

Beneficios Utilizacao Limitadores
C/D/E Descricao % Descricao % Descricao %
U6 F a L1 |Elevados custos de comunica¢do 75
fequencia L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25
de 10 - - - —
Posicionamento L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
B1 L4 | Falta de recursos do software. 20
C/D/E | Localizagaoe | 90 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
IU4 Cadastro de - —
rastreamento Referéncias 25 L2 | Indisponibilidade do operador 60
L4 | Falta de recursos do software. 20
IUS Passagem 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
por Referéncias L4 | Falta de recursos do software. 20
1U12 L1 |Elevados custos de comunicagdo 75
Confirmacdo da 35 L4 | Falta de recursos do software. 20
leitura de L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25
B2 mensagens
L1 |Elevad tos d icaca 75
C/D/E | Comunicagdo | 90 | TU1 Envio de ETACHS EUS08 TE SOTMINEAsao
. P L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. 65
satisfatoria mensagens pelos PTUNRERV=IY ;
motoristas. de 65 L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25
acordo COI,Il o L6 | Falta de documentacio das rotinas 45
. . L7 |Inflexibilidade das mensagens a operacdo | 10
ciclo operacional - — <
L10 | Percentual de veiculos € insuficiente 15
1U19 L5 | Falta de acessorios adequados 30
Programacao L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
B3 remota do 15 L2 |Indisponibilidade do operador 60
C/D/E Controle dos 95 computador de L1 |Elevados custos de comunica¢do 75
sensores € bordo L4 |Falta de recursos do software. 20
atuadores L1 |Elevados custos de comunicagdo 75
IU1’1§e1Ce(1)1111¢t:1tr;)i{ae de 0 L4 | Falta de recursos do software. 20
L5 | Falta de acessérios adequados 30
L1 |Elevados custos de comunica¢do 75
IU17 Aviso de L2 |Indisponibilidade do operador 60
B4 a s 100 —
Deteccio da emergencia L5 | Falta de acessérios adequados 30
D . 40 L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25
emergéncia TUG Freauéncia
em tempo real dqu ! 10
o L1,L8,L3, L4
Posicionamento
IUL7 Avisode |, L1,L2,L5,L8
BS emergéncia
. Indi ibilidade d d 60
Prevencao IU18 Bloqueio L2 |Indisponibilidade 0 operacor.
. . L6 | Falta de documentagdo das rotinas 45
dos riscos da preventivo do 15 ——

. P L1 | Elevados custos de comunicagdo 75
atividade de veiculo . -
transporte & L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25

¢ redugdo das 65 19 -
despesas com Programacéo
sinistros e remota do 15 L5, L3, L2, L1, L4

emios de computador de
p bordo

seguros — - —

IU20 Auditoria 20 L2 |Indisponibilidade do operador 60
equipamentos L1 |Elevados custos de comunica¢do 75
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Estrat. Beneficios Utilizacao Limitadores
C/D/E Descricio | % Descricao % Descricao %
L2 | Indisponibilidade do operador 60
e L6 | Falta de documentacio das rotinas 45
IUZdIe [S’:Ll}l:fao L5 | Falta de acessérios adequados 30
B5 ~ 10 L7 |Inflexibilidade das mensagens a operacdo | 10
- durante operagdo ——
Prevengio dos motoristas L1 |Elevados custos de comunica¢do 75
dos riscos da L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25
atividade de L10 | Percentual de veiculos € insuficiente 15
C transporte e 65 1022
reducdo das Manutencio 15 L1 |Elevados custos de comunicagdo 75
despesas com preventiva
sinistros e IU23 Operagio L2 |Indisponibilidade do operador 60
prémios de de 45 | L7 _|Inflexibilidade das mensagens & operagdo | 10
Seguros Gerenciamento L1 | Elevados custos de comunicag¢io 75
de Risco L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. 25
IU7 Perda de 15 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Comunicagio L4 | Falta de recursos do software. 20
IU8 Desvio de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
B5S Rota L4 | Falta de recursos do software. 20
Prevengio TU9 Area de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
dos riscos da Viagem L4 | Falta de recursos do software. 20
atividade de IU10 Parada 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
C transporte e 65 Indevida L4 | Falta de recursos do software. 20
redugdo das IU11 Movimento 5 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
despesas com Indevido L4 | Falta de recursos do software. 20
SINIstros € IU6 Frequéncia
prémios de Posicionc;mento 10 L1,18,13,14
TeEnres IUL Enviode | o5 L1, 13,18, L6, L7, L10
mensagens
IU3 L2 | Indisponibilidade do operador 60
Agilicllsafie nas Acompanhamen- 35 L6 | Falta de documentagdo das rotinas 45
C A 70 | todas Viagens L.10 | Percentual de veiculos € insuficiente 15
prov@epmas IU23 Operagdo
com sinistros Gerenc. de Risco 35 L2,L7,L1,L8
B7 solugdo de .
CD | problemas |45 | 1ULEnviode | L1, L3, L8, L6, L7, L10
manutengdo mensagens
IUL Enviode |~ 45 L1,1L3, L8, L6, L7, L10
BS mensagens
Acompanha- L2 |Indisponibilidade do operador 60
mento e IU2 Cadastro de L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
reducio dos 90 Planos de 5 L6 |Falta de documentagdo das rotinas 45
tempos de: Viagens L4 | Falta de recursos do software. 20
C/D/E Viagens, L10 | Percentual de veiculos € insuficiente 15
Entregas, 1U3 L2 | Indisponibilidade do operador 60
Espera nas Acompanhamen- | 35 L6 |Falta de documentacio das rotinas 45
entregas, to das Viagens L10 | Percentual de veiculos € insuficiente 15
Paradas, IU10 Parada 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Deslocamen- 90 Indevida L4 | Falta de recursos do software. 20
(08 ete. TU6 Frequéncia | L1, 18, L3, L4
Posicionamento
BY IU8 Desvio de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
: Rota L4 | Falta de recursos do software. 20
Gerenciamen- IU9 Area de L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
C/D/E to das 80 . 0
atividades Viagem L4 | Falta de recursos do software. 20
. IU10 Parada L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
motoristas R 0
Indevida L4 | Falta de recursos do software. 20
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Estrat. Beneficios Utilizaciao Limitadores
C/D/E Descricio | % Descricao % Descricao %
IU11 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
B.9 MOVlm.e nto > L4 |Falta de recursos do software. 20
Gerenciamen- Indevido
C/D/E to das 80 | IU13 Distancias 10 L4 | Falta de recursos do software. 20
atividades percorridas L5 |Falta de acessérios adequados. 30
motoristas TU6 Frequéncia | ) L1,18, L3, L4
Posicionamento
B10 IU6 Frequéncia |, L1,18,13, L4
Melhoria dos Posicionamento
Servicos L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
oferecidos IUlge?;(é?lsctir:sde 25 L2 |Indisponibilidade do operador 60
D aos clientes, | 85 L4 |Falta de recursos do software. 20
como IUS Passagem 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
previsdes de por Referéncias L4 | Falta de recursos do software. 20
chegadas, IU1 Envio de
atrasos etc. mensagens 65 L1,L3,L8,L6,L7,L10
IUS8 Desvio de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Rota L4 | Falta de recursos do software. 20
B11 TU9 Area de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Redug¢do com Viagem L4 |Falta de recursos do software. 20
gastos de IU11 Movimento 5 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
combustivel, Indevido L4 |Falta de recursos do software. 20
C pneu e 45 IU13 Distancias 10 L4 | Falta de recursos do software. 20
manutengdo, Percorridas L5 |Falta de acessoérios adequados. 30
através do L2 | Indisponibilidade do operador 60
controle de (IiU14 Cl;) ns‘fmi) 0 L4 | Falta de recursos do software. 20
rotas e dreas © combustivel L5 | Falta de acessorios adequados. 30
de viagens 1U19
Programacao 15 L5,L3,L2, L1, L4
comp.de bordo
B12 .
C | Redugaodos | 65 | TULEmviode g L1,1L3, L8, L6, L7, L10
mensagens
telefonemas
IUL7 Avisode | 4, L1,L2,L5,L8
emergéncia
IU18 Blogueio | 5 L2,L6,L1,L8
preventivo
1U19
Programacao 15 L5,L3,L2,L1,L4
B13 comp.de bordo
Pode IU20 Auditoria L2 |Indisponibilidade do operador 60
e . 20 —
viabilizar equipamentos L1 |Elevados custos de comunicagdo 75
novas I021 Utilizagao | L2, L6, L5, L7, L1, L8, L9
operacdes de de senhas
E transporte, 30 1022 .
nas quais a Manutengio 15 | L1 |Elevados custos de comunicagdo 75
TRV é preventiva
exigida pelos IU23 Operagdo
clientes ou Gerenc. de Risco 3 L2,17,L1, 18
empresas de IU7 Perda de 15 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
seguros Comunicacdo L4 | Falta de recursos do software. 20
IUS8 Desvio de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Rota L4 | Falta de recursos do software. 20
TU9 Area de 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Viagem L4 |Falta de recursos do software. 20
IU10 Parada 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Indevida L4 | Falta de recursos do software. 20
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Estrat. Beneficios Utilizaciao Limitadores
C/D/E Descricio | % Descricao % Descricao %
B13 IU11 Movimento | 5 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
Pode Indevido L4 | Falta de recursos do software. 20
viabilizar IU6 Frequéncia
novas Posicionamento 10 L1,18, 13,14
operagdes de i
RN IUI Enviode 5 L1,L3,L8, L6, L7, L10
E p ree, 30 mensagens
nas quais a 25 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
_TRV ¢ IUlge(f;:r%ng:Sde L2 |Indisponibilidade do operador 60
exiglda pelos L4 |Falta de recursos do software. 20
clientes ou 0 L3 | Treinamento inadequado ou insuficiente. | 65
empresas de 1US Passi‘:lgem 1
seguros por Referéncias L4 | Falta de recursos do software. 20
B14 TUL Enviode | - 65 L1,L3,L8, L6, L7, L10
Otimizagao mensagens
¢ do frete- 30 IU6 Frequéncia
e 10 L1,L8,13, L4
retorno Posicionamento
IU16 L7 | Inflexibilidade das mensagens a operagdo | 10
Rastreamento de L2 Indisponibilidade do operador 60
veiculos ndo 25 | L4 Falta de recursos do software. 20
B15 pertencentes a e .
Contratagio frota L8 | Caracteristicas ineficientes da comunic. | 25
C de Inotorlstas 45 IU1 Envio de 65 L1,L3,L8, L6, L7, L10
autdénomos ou mensagens
de outras IU§ Erequenma 10 L1, L8, L3, L4
empresas Posicionamento
IU19
Programacao 15 L5,L3,L2,L1,L4
comp.de bordo

Quadro 13 Dados sobre os relacionamentos entre as Estratégias Competitivas Genéricas e dimensdes

das TRV (elaborado pelo autor).

5.2 ANALISE E DISCUSSAO DOS DADOS

Com base nos dados apresentados da pesquisa de campo, foram feitas vérias anélises e
algumas discussoes sdo apresentadas nas subsecdes seguintes. As andlises das estratégias das
empresas e do papel estratégico de TI foram agrupadas e colocadas na ultima subsecdo para

um melhor entendimento e fluxo da discussao.
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5.2.1 Caracteriza¢dao das Empresas

A maioria da empresas (30%) possui entre 1 e 20 empregados e até 25 veiculos préprios
(65%), o que, em termos operacionais, pode ser considerada como de pequeno porte.
Entretanto, 70% possuem atuacdo nacional, o que implica em maiores distancias nos trajetos
de transporte, sugerindo a necessidade de uma atengdo maior ao gerenciamento de riscos
(65% atuam principalmente no transporte de produtos quimicos), assim como uma
necessidade maior de uso de recursos de monitoramento e preocupac¢do com a otimizagdo de

rotas, entre outros aspectos.

5.2.2 Beneficios das TRV e suas implicacdes

Alguns beneficios, principalmente os mais bésicos, disponibilizados pelas TRV sdo
essenciais para qualquer tipo de estratégia adotada por uma transportadora, como a
localizagdo dos veiculos (B1l), a comunicacdo entre a empresa € os motoristas (B2) e o
controle dos dispositivos do veiculo (B3).

Dos 15 beneficios das TRV apresentados as transportadoras pesquisas, 86,6% tiveram
como maior percentual o nivel de concordancia parcial ou plena. Apenas uma empresa teve
como maior percentual o nivel de concordancia “indiferente” — que se refere a contratacao de
veiculos de terceiros, pritica que nem todas as empresas adotam — e a outra teve o percentual
de 45%, somados os niveis de concordancia parcial ou plena.

Naturalmente, os trés beneficios com maiores niveis de concordancia foram,
respectivamente, os relativos ao B3 “controle (monitoramento e / ou atuacao) dos dispositivos
instalados nos veiculos” (95%); ao B1 “localizacdo geogréfica (GPS) dos veiculos” (90%) e
ao B2 “comunicagdo entre a empresa e os motoristas; através das mensagens de texto” (90%).

O BI refere-se ao objetivo basico das TRV: mostrar onde se encontram os veiculos e
qual foi o trajeto feito. Entretanto, para obter esse beneficio de forma satisfatéria, € preciso
que a frequéncia de recebimento das posicdes geogrificas do veiculo, IU6, seja
correspondente a operacdo de transporte. Por exemplo, para cargas com maior risco de roubo,
ou de alta prioridade, faz-se necessario um acompanhamento mais frequente do veiculo, como

a cada 5 minutos (ou até a cada minuto!). Também € extremamente ttil que o sistema de
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rastreamento possua as referéncias geograficas inerentes a operacao da transportadora, pois a
eficdcia da localizacdo do veiculo é dada com um referencial conhecido, se for desconhecido,
de nada valerd a informacao.

Os trés beneficios com menores niveis de concordancia foram, respectivamente, 0s
relativos a possibilidade de reducdo dos custos de combustivel, pneu e manutencdo (B11),
com 25% de desacordo pleno ou parcial; possibilidade de reducdo dos custos com
telefonemas entre a empresa e os motoristas (B12), com 20% de desacordo pleno ou parcial; e
possibilidade de otimizagao do frete-retorno (B14), também com 25% de desacordo pleno ou
parcial.

Portanto, a Lista de Beneficios (quadro 6) de fato representa, para a amostra
pesquisada, a possibilidade de beneficios das TRV para as transportadoras usudrias dessa
tecnologia. Entretanto, os beneficios somente sdo efetivos para o sucesso estratégico, quando
os recursos dos quais eles dependem sao utilizados adequadamente.

Por exemplo, 70% dos pesquisados concordam, plena ou parcialmente, que pode haver
uma reducdo com gastos de combustivel, pneu e manutengio, através do controle de rotas e
areas de viagens (B11). Este beneficio é fundamental para a transportadora que tem como
estratégia de negdcio a lideranga por baixo custo. Entretanto, para que esse possivel beneficio
torne-se realidade e contribua efetivamente para o sucesso estratégico dessa transportadora, é
necessario um conjunto de 6 recursos (“Desvio de Rota; Area de Viagem; Movimento
Indevido; Distancias percorridas; Consumo de combustivel; e Programacdo dos
dispositivos”). Desses, apenas 2 (“Distancias percorridas; e Consumo de combustivel”) deles
sdo utilizados com um nivel no minimo frequente acima de 30%, e 3 deles com frequéncia
minima abaixo de 10% (“Desvio de Rota; Area de Viagem; e Movimento Indevido”).

Como o foco no gerenciamento de risco € mais comum dentre as empresas usudrias
das TRV, por causa da exigéncia das seguradoras ou do montante do prejuizo estimado,
muitas transportadoras contratam empresas especializadas nessa funcdo e delegam a elas
praticamente toda operacdo do sistema de rastreamento, deixando de utilizar recursos que
também sao requisitos para obten¢ao de outros beneficios que também podem contribuir com
0 sucesso estratégico.

Por exemplo, 95% dos pesquisados concordam, plena ou parcialmente, que 0s riscos
inerentes a atividade de transporte podem ser prevenidos, reduzindo as despesas com sinistros
e prémios de seguros (B5). Este beneficio € fundamental para a transportadora que tem como
estratégia de negdcio a lideranga por baixo custo. Entretanto, para que esse possivel beneficio

torne-se realidade e contribua efetivamente para o sucesso estratégico dessa transportadora, é
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necessario um conjunto de 12 recursos (“Aviso de emergéncia; Bloqueio preventivo do
veiculo; Programacdo remota do comp. de bordo e dispositivos; Auditoria dos equipamentos
antes das viagens; Utilizacdo de senhas durante opera¢do dos motoristas; Manutencdo
preventiva dos equipamentos instalados; Operacao de Gerenciamento de Risco; Perda de
Comunicagdo; Desvio de Rota; Area de Viagem; Parada Indevida; Movimento Indevido;
Frequéncia de Posicionamento; e Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional.”).
Desses recursos, apenas 3 deles (“Envio de mensagens de acordo com o ciclo operacional;
Aviso de emergéncia; e Gerenciamento de risco feito por empresa especializada™) sdo
utilizados com um nivel no minimo frequente acima de 30%. O recurso referente ao
gerenciamento de risco feito por uma empresa especializada, essencial para cargas de alto

valor agregado, apresenta 25% com nivel “frequente” e somente 35% com nivel “sempre”.

5.2.3 Utilizagao dos recursos das TRV e suas implicacdes

Apenas 8,7% dos recursos tiveram percentuais de utilizacdo “Frequentemente” ou
“Sempre” acima de 65%. Do total de recursos, 60,9% tiveram percentuais de utilizacao
“Nunca” ou “Raramente” acima de 65%. Essas informacdes constatam que a grande maioria
dos recursos das TRV ndo é utilizada pelo menos frequentemente, o que impacta no
aproveitamento dos beneficios e, consequentemente, no sucesso estratégico.

Desses 8,7%, recursos mais utilizados, o IU17 “aviso instantaneo de emergéncia pelo
motorista para a empresa, sem a necessidade de escrever mensagens, quando necessério”, —
“alarmes de panico”; é sempre utilizado (100%) pelas transportadoras; e IUl “envio
sistematico de mensagens pelos motoristas, de acordo com o ciclo operacional de transporte”
€ usado sempre por 65% e frequentemente por 15%.

O alto percentual de utilizacdo do IU17 “Em caso de necessidade, aviso instantaneo de
emergéncia pelo motorista para a empresa, sem a necessidade de escrever mensagens” —
“Alarme de Panico” € justificado por causa dos seguintes aspectos: apesar do L1 “Elevados
custos de comunicacdo / utilizagdo” ser um grande limitador da utilizacdo, € irrelevante
quando comparado a situacdo na qual deve ser acionado o alarme de panico; apesar do L2
“Falta de funciondrio dedicado a operacdo do sistema de rastreamento”, geralmente os

fornecedores de TRV ligam para a transportadora para avisar sobre a situacao; e apesar do L5
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“Faltam acessorios / componentes adequados, por indisponibilidade do fornecedor”,
praticamente todos os fornecedores dispdem desse dispositivo.

Embora os respondentes tenham afirmado o alto uso do IUI “envio sistemdtico de
mensagens pelos motoristas, de acordo com o ciclo operacional de transporte”, foi constatado
nas entrevistas e confirmado pela experiéncia profissional do autor que, na realidade, as
mensagens enviadas pelos motoristas ndo obedecem sistematicamente as atividades do ciclo
operacional de transporte, principalmente devido aos limitadores apontados pelos préprios
respondentes: L1 “Elevados custos de comunicagdo / utilizacdo”; L3 “Treinamento
inadequado ou insuficiente”; L6 “Falta de documentagdo das rotinas operacionais”; e L6 Falta
de documentac¢do das rotinas

Um dos recursos mais essenciais para obtengao efetiva dos beneficios das TRV € o
acompanhamento da operacdo de transporte no sistema de rastreamento, de forma que as
informacdes geradas pelas TRV sejam realmente aproveitadas na execucdo das estratégias de
negdcio das transportadoras. Entretanto, esse recurso, o U3, teve apenas 35% de frequéncia
de utilizagdo “sempre”. Os percentuais dos limitadores L2 “Indisponibilidade ou falta de
dedicagdo do operador do software” (60%) e L6 “Falta de documentacdo das rotinas
operacionais” (45%) comprovam a baixa utilizacio desse recurso.

Outro recurso extremamente importante nas TRV € o “Procedimento dos operadores
para cadastrar o planejamento da viagem no sistema de rastreamento”, [U2, apesar de nunca
ter sido utilizado por 80% das transportadoras pesquisadas. Esse recurso é um requisito prévio
para utilizacdo de outros recursos do sistema de rastreamento, como Desvio de Rota (IU8),
Areas de Viagem (IU9), Paradas Indevidas (IU10), Movimentos Indevidos (IU11), pois, para
que estes sejam controlados pelo sistema de rastreamento, € necessario o cadastro prévio das
informacdes das viagens relativas a cada um desses recursos.

O percentual de concordancia de 40% para o B4 “Permite a detec¢do da situacdo de
emergéncia em tempo real”, reflete muito mais o baixo nivel de utilizagdo do indicador IU6
(frequéncia de recebimento de posicionamentos), do que o alto percentual do IU17 —
explicados anteriormente. O IU6 tem sido utilizado por apenas 10% da amostra,
principalmente devido ao L1 “Elevados custos de comunicagdo / utilizacdo” e ao L3 “O
treinamento de operadores e de motoristas € inadequado ou ndo ocorre frequentemente’.

Conforme explicitado anteriormente nesta mesma se¢do, o B11 “redu¢do com gastos
de combustivel, pneu e manuten¢do” tem o menor nivel de concordancia como beneficio das
TRV. A causa para esse fato é constatada pelos percentuais dos principais indicadores de

utilizacdo necessdrios para obtencdo desse beneficio: TU9 “Area de Viagem” e IU1I
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“Movimento Indevido”, com 95% de utilizacdo “nunca” ou “raramente”; e IU8 “Desvio de
Rota”, com 80% de utilizagc@o “nunca” ou “raramente”.

Do total de recursos investigados, 13,4% deles nunca foram usados por nenhuma das
transportadoras pesquisadas: controle do consumo de combustiveis dos veiculos, através da
TRV; monitoramento de varidveis que estdo disponiveis no sistema de fébrica do veiculo
(temperatura do motor, nivel combustivel etc.); e configuracio para detectar automaticamente
a passagem do veiculo por determinadas referéncias. Possivelmente, esse fato € devido a
indisponibilidade do recurso na TRV adotada pela transportadora ou desconhecimento

completo de tal possibilidade.

5.2.4 Limitadores da utilizacdo das TRV e suas implicacoes

Todos os itens apresentados na Lista de Limitadores da Utilizacdo das TRV (quadro 8)
tiveram percentual igual ou superior a 70% de concordancia que s@o limitadores da utilizagao
das TRV para todas as empresas, sendo que a maioria dos itens (64,3%) apresenta nivel de
concordancia acima de 90%.

Além desses itens listados, hd também os limitadores relativos a estratégia de TI e seu
alinhamento com a estratégia de negdcio, ao nivel de maturidade de TI na organizacdo. Esses
limitadores amplificam a interferéncia nos niveis de utilizacdo dos recursos, principalmente
nos itens inerentes a organizacdo, como: falta de infra-estrutura de T1, falta de procedimentos
de contingéncia, treinamento inadequado, auséncia de documentagdo das rotinas operacionais,
falta de conhecimento e cobranga por parte da diretoria.

Conforme ja apresentado, apenas 5% das transportadoras possuem um plano
estratégico de TI alinhado com a estratégia de negdcio e apenas 10% possuem uma equipe de
TI geridas por um supervisor ou gerente. Essa desestruturacio e auséncia da estratégia de TI
definem o elementar nivel de maturidade constatado na amostra — 80% com a principal
funcdo da TI como suporte técnico.

Os limitadores gerais, do L9 ao L14, afetam a utilizacdo de todos os recursos das
TRV. Um deles é o L12, “Falta de comprometimento (ou resisténcia) das pessoas
envolvidas”, que foi considerado, naturalmente, de forma unanime como um grande limitador
da utilizacdo das TRV. Entretanto, ele somente afeta 55% das empresas pesquisadas,

certamente devido a acdes motivacionais com os envolvidos.
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O limitador geral L11 “Falta de procedimentos de contingéncia (equipamentos, links
etc.), que podem levar a indisponibilidade das TRV” também foi apontado como critico,
especificamente para 50% das transportadoras pesquisadas.

O limitador com maior percentual (75%) de impacto na utilizacdo das TRV,
especificamente para as transportadoras pesquisadas, ¢ o L1 “Elevados custos de
comunica¢do / utilizagdo”. Realmente, muitos dos recursos necessarios a obtencdo dos
beneficios das TRV acarretam maiores custos na sua utiliza¢do. Entretanto, conforme
registrado por 25% dos entrevistados, a boa relagdo beneficio X custo vale a pena o
investimento.

Os outros dois limitadores com maior percentual de impacto na utilizacdo das TRV,
especificamente para as transportadoras pesquisadas, sdo, respectivamente, o L3 “O
treinamento de operadores e de motoristas € inadequado ou ndo ocorre frequentemente”’, com
65%, e o L2 “Falta de funciondrio dedicado a operagdo do sistema de rastreamento”, com
60%.

Sobre o L3, as mensagens enviadas pelos motoristas sao umas das principais fontes de
entrada de dados no sistema de rastreamento, por isso € fundamental que eles estejam
devidamente capacitados na operacao dos equipamentos embarcados.

Como ja ressaltado anteriormente sobre o L2, o operador da transportadora é o
responsavel pelas configuragdes e acompanhamento no sistema de rastreamento, portanto, sua
indisponibilidade ou sua inabilidade para operar o software da TRV terd um grande impacto
negativo na utilizacdo dos recursos da tecnologia e, consequentemente, nos seus beneficios e
estratégias de negdcio.

Os limitadores com menores percentuais de impacto na utilizacdo dos recursos,
segundo os respondentes, foram os relativos a aspectos tecnoldgicos, que ja sdo minimizados
pela escolha do fornecedor da TRV, como o L7 (10%), o L10 (15%), o L4 (20%) e o L8
(25%). Mesmo assim, todos os indicadores de utilizacdo listados t€ém pelo menos um
limitador com percentual igual ou superior a 65%, de acordo com as respostas referentes

especificamente para as transportadoras pesquisadas.



96

5.2.5 Estratégias das empresas e o papel estratégico da TI

Como podem ser constatadas nos dados apresentados, as estratégias de negdcio das
transportadoras pesquisadas se d4 de maneira informal. Mesmo aquelas que afirmaram ter um
plano estratégico de negdcio formal (40%), essa estratégia estd mais relacionada com as
exigéncias dos programas de certificacdo de transporte e qualidade, como ISO9001 e
SASSMAQ (Sistema de Avaliacao de Saude, Seguranca, Meio Ambiente e Qualidade), do
que com um planejamento estratégico de suas acdes no mercado.

Das empresas que afirmaram possuir um plano estratégico formal, a drea de TI tem
como principal fung¢do “I - Suporte técnico TI (hardware / software)” em 75% delas, como “II
- identificar e satisfazer as necessidades dos usudrios” em 12,5% delas, e como “VI -
Manutencdo da vantagem competitiva” também em 12,5%. Ainda desses 40% de
transportadoras com plano estratégico formal, 62,5% delas terceirizaram a drea de Tl e em
apenas 10% existem equipes com mais 10 empregados na area de T1,

Os sistemas de informacgdes sdo caracterizados, na maioria das transportadoras, por
serem nao integrados e de natureza operacional; o perfil, estilo e aptiddes do pessoal de TI sao
caracteristicos de terceirizados, sem preocupac¢do de como a TI afeta a empresa, e estritamente
técnico. A maioria (40%) dos empregados das transportadoras pesquisadas aparenta um
desconhecimento sobre o que acontece na TI, inclusive sobre o potencial da TI sobre o
desempenho de suas atividades e para o sucesso da empresa.

Diante do contexto da grande maioria transportadoras pesquisadas, percebe-se que a
utilizacdo da T1 ndo possui um papel estratégico.

A partir dos dados que foram apresentados no quadro 12, vdrias andlises podem ser
feitas em relagc@o as Estratégias Competitivas Genéricas e os indicadores da TRV observados
nas empresas.

Das transportadoras que declararam atuar com uma estratégia competitiva genérica de
liderancga de custo, dois beneficios importantes para o seu sucesso sdo: prevengao dos riscos
inerentes a atividade de transporte, reduzindo as despesas com sinistros e prémios de seguros
(B5) e reducao com gastos de combustivel, pneu e manutenc¢do, através do controle de rotas e
areas de viagens (B11). De acordo com a andlise dos dados da pesquisa, apenas 5% delas

utiliza ao menos frequentemente o fundamental recurso de controle da rota de viagem (IUS8).
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Outro beneficio essencial para uma estratégia de lideranca de custo é o gerenciamento
das atividades dos motoristas durante a viagem (B9). Esse controle permite: a reducdo do
numero de paradas feitas pelo motorista e do tempo de cada parada, reduzindo o tempo total
da viagem; que o motorista desvie da rota programada, reduzindo os gastos com combustivel,
pneu e manutencao do veiculo, que o motorista trafegue sem a devida autoriza¢do da empresa,
aumentando a seguranga e reduzindo os custos eventuais sinistros.

Das transportadoras que declararam atuar com uma estratégia competitiva genérica de
diferenciacdo, dois beneficios importantes para o seu sucesso sdo: a detec¢ao da situagao de
emergéncia em tempo real (B4) e a melhoria dos servicos oferecidos aos clientes, como
previsdes de chegadas, atrasos etc. (B10). De acordo com a andlise dos dados da pesquisa,
nenhuma delas utiliza ao menos frequentemente o fundamental recurso de controle da
frequéncia de posicionamento (IU6) para obtencao efetiva desse beneficio.

Esse recurso, [U6, também proporciona aos clientes das transportadoras o beneficio do
apoio na solugdo de eventuais problemas de manutengdo do veiculo durante a viagem (B7), o
qual traz mais tranqiiilidade sobre o controle do prazo de entrega da mercadoria. Assim,
contribui-se para o sucesso de uma estratégia de diferenciacao.

Das transportadoras que declararam atuar com uma estratégia competitiva genérica de
enfoque, um importante beneficio para o seu sucesso € viabilizar novas operacdes de
transporte, nas quais a TRV € exigida pelos clientes ou empresas de seguros (B13). De acordo
com a andlise dos dados da pesquisa, apenas 10% delas utiliza frequentemente o fundamental
recurso de auditoria dos equipamentos instalados antes das viagens (IU20), e somente 20%
adotam esse procedimento frequentemente.

O controle dos dispositivos instalados nos veiculos (B3) também é fundamental para
uma estratégia de enfoque num determinado segmento, como o de produtos quimicos.
Obviamente, o fornecedor da TRV deve disponibilizar tal sensor ou atuador e a transportadora
deve adquiri-lo para possibilitar seu uso e obtencdo do beneficio. Um exemplo desse
dispositivo € a trava para os acessos de entrada e saida das carretas tipo tanque que
transportam produtos quimicos. Através dela, € possivel controlar que a abertura do
compartimento seja feita somente nos locais autorizados.

Muitos dos beneficios possibilitados pelas TRV favorecem qualquer uma das
estratégias adotadas pelas transportadoras, como, por exemplo: (Bl) localizacio e
rastreamento; (B2) comunicacdo satisfatoria; e (B3) controle dos sensores e atuadores — os
quais requerem a utilizacdo de recursos mais bdsicos, como: (IU1) envio de mensagens de

acordo com o ciclo operacional; (IU6) frequéncia de posicionamento; e (IU19) programacgado
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remota do computador de bordo e dispositivos. A énfase dada por cada transportadora nos
recursos € beneficios das TRV, de acordo com suas necessidades, determinard o sucesso da
estratégia de negocio através das TRV.

As TRV pouco contribuem para o sucesso estratégico das transportadoras pesquisadas
por causa do baixo nivel de utilizacdo dos seus recursos e pela falta de estratégias de negdcio
e de TI, além do primério nivel de maturidade da TIL.

Conforme ja ressaltado anteriormente, o nivel de utilizacdo dos recursos das TRV
pelas transportadoras pesquisadas, de uma forma geral, € muito baixo (apenas trés recursos
com uso frequente acima de 55% — “(IUl) envio de mensagens de acordo com o ciclo
operacional; (IU3) acompanhamento das viagens; e (IU17) aviso de emergéncia”). Trés dos
limitadores com mais impacto na utilizacdo dos recursos (L3 — treinamento inadequado ou
insuficiente; L2 — indisponibilidade ou falta de dedica¢do do operador do software; e L12 —
falta de comprometimento das pessoas envolvidas) certamente estdo relacionados com a
auséncia de uma estratégia de TI e consequente primdrio nivel de maturidade da TI. Dessas
transportadoras, 60% ndo possuem um plano estratégico formal e em 95% delas ndo existe
alinhamento da estratégia de negdcio da empresa e da estratégia de TI — incluindo suas

ferramentas, como a TRV.
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6 CONSIDERA COES FINAIS

A vantagem competitiva é 0o maior objetivo a ser perseguido pelas empresas, para
alcancgar a lideranca e o sucesso no mercado e para manté-los de forma sustentavel. Com esse
propoésito, as empresas elaboram ou simplesmente usam estratégias de negdcio para viabilizar
suas conquistas, abordando aspectos internos e externos envolvidos nas suas atividades.

A tecnologia da informacao tem sido uma das principais ferramentas de apoio para as
organizacdes atingirem suas metas, diante desse atual contexto globalizado, &gil e
extremamente competitivo. Mais ainda, ndo s6 tem dado suporte as estratégias de negdcio
como também tem proporcionado novas oportunidades de negdcios para as empresas. Além
de melhorar a efici€éncia produtiva das empresas, a estratégia de TI tem a capacidade de
contribuir de maneira eficaz para o sucesso estratégico empresarial.

E indiscutivel a importincia do setor do transporte rodovidrio de cargas para a
economia do Brasil e seus reflexos em diferentes areas da sociedade — produtiva, social etc.
As transportadoras de cargas rodovidrias também vivem as turbuléncias desse contexto e
buscam otimizar suas operacdes para sobreviverem e crescerem no mercado. Para isso,
contam com diversas aplicagdes das tecnologias da informagdo para melhorar a efici€ncia
operacional e a eficdcia das suas ac¢Oes estratégicas.

As tecnologias de rastreamento de veiculos (TRV) sdo algumas das principais
ferramentas de TI que podem contribuir para amenizar vérios problemas enfrentados pelas
transportadoras no transporte rodovidrio de cargas, para agregar valor aos seus negdcios e
para conquistar a vantagem competitiva sustentavel.

Os beneficios provenientes das TRV podem impactar positivamente nas estratégias
das transportadoras, através da reducio de custos e melhoria da produtividade e, também, da
diferenciacdo dos seus servigos prestados, como no prazo e na seguranca das viagens.
Entretanto, a garantia desses beneficios estd vinculada, entre outros fatores organizacionais, a
utilizacdo adequada dos recursos ligados as TRV, como funcionalidades do sistema de
rastreamento, dispositivos embarcados e procedimentos operacionais. Naturalmente, ha
limitadores relacionados a essa atividade que interferem no nivel de utilizacdo dos recursos e

dificultam um melhor aproveitamento desses beneficios.
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Como visto no capitulo 1 desta dissertac@o, o objetivo deste trabalho foi avaliar o nivel
de utilizacdo das TRV e o seu impacto nas estratégias de transportadoras de Salvador e
Regidao Metropolitana, considerando os beneficios esperados e os limitadores envolvidos.
Mais especificamente, procurou-se: identificar a estratégia competitiva das transportadoras;
identificar o papel das TI e seu alinhamento com a estratégia de negdcios; identificar os
indicadores de utilizacdo das TRV nas transportadoras, com base nos beneficios esperados e
limitadores envolvidos; e relacionar o nivel de utilizagdo das TRV as estratégias das
transportadoras.

Para atingir esse propdsito, foi usado o referencial tedrico sobre estratégias
competitivas, sobre o papel estratégico das tecnologias da informacao e sobre as tecnologias
de rastreamento de veiculos, além da experiéncia profissional do autor, para formular um
modelo de andlise utilizado como base para a pesquisa empirica aplicada em transportadoras
de Salvador e Regidao Metropolitana, através de um formuldrio para coleta de dados.

O modelo proposto mostrou-se efetivo, pois, através de suas dimensdes e varidveis,
permitiu a andlise coerente da realidade estudada, onde se constatou, com base nos resultados
da pesquisa: a auséncia da inter-relacdo entre a estratégia de negdcio, geralmente informal, e a
estratégia de TI — praticamente inexistente, assim como o alinhamento entre elas —; o nivel
elementar de maturidade de T1; e a inexpressiva utilizacdo de recursos das TRV para obter os
beneficios esperados, mesmo levando em conta a existéncia de limitadores.

Tendo em vista os resultados obtidos na pesquisa de campo, considera-se que o
objetivo proposto nesta dissertacdo foi atingido.

Foram identificadas as estratégias competitivas das transportadoras pesquisadas,
classificado o nivel de maturidade da TI e seu alinhamento com a estratégia de negdcios. O
nivel de utilizacdo das TRV nas transportadoras foi avaliado, considerando os limitadores
existentes confirmados pelos respondentes, e relacionado com os beneficios possibilitados
pela tecnologia, e seus impactos nas estratégias das transportadoras.

Com base nesses resultados, conclui-se que as transportadoras t€ém conhecimento das
possibilidades dos beneficios das TRV, todavia, ndo se percebe explicitamente as
contribuicdes das TRV na busca pelo sucesso de suas estratégias, mesmo que informais. A
real obtengdo dos beneficios das TRV estd vinculada a utilizagdo adequada dos recursos, que,
por sua vez, € afetada por varios limitadores — estratégicos, de maturidade da TI, operacionais

e tecnoldgicos.
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Essa conclusdo vai de encontro ao primeiro pressuposto (“a”) estabelecido no capitulo
1, pois, com base dos niveis de utilizacdo dos recursos das TRV, as transportadoras ndo obtém
beneficios que contribuam efetivamente para o sucesso de suas estratégias.

Uma possivel ressalva pode ser devida aquelas que, pelo menos frequentemente,
fazem uso de empresas especializadas no gerenciamento de risco, embora ndo usufruam
completamente dos demais beneficios possibilitados pelas tecnologias de rastreamento de
veiculos.

Ja para os outros dois pressupostos (“b” e “c”), conforme enfatizado durante todo este
trabalho, os resultados da pesquisa corroboram as afirmacdes de que os beneficios
provenientes das TRV dependem do nivel de utilizacdo dos seus recursos, e que ha
limitadores da utilizacdo dessas tecnologias, inclusive relacionados as estratégias das

transportadoras.

6.1 CONTRIBUICOES

A principal contribui¢do deste estudo foi a identificagdo da vinculacdo dos beneficios
que podem ser alcancados pelo uso das TRV por empresas de transporte de carga ao nivel de
utilizacdo dos recursos inerentes a tecnologia, considerando os limitadores da utilizacdo
existentes e os impactos estratégicos relacionados a esses beneficios.

Este trabalho também ressaltou a falta de planejamento estratégico formal da maioria
das transportadoras, fato que certamente influencia os limitadores da utilizacdo eficaz das
TRV.

Outra importante contribuicdo foi apresentar a realidade atual do papel da TI nas
transportadoras pesquisadas, enfatizando o seu estigio primdrio de maturidade em que a
grande maioria se encontra € a sua inexpressiva contribuicao estratégica para as empresas.

Este trabalho certamente também contribui na ampliacdo do referencial teérico sobre
TRYV, ainda pouco difundida no meio académico, e na discussdo sobre os aspectos intrinsecos

a essas tecnologias.



102

6.2 LIMITACOES DA PESQUISA

A definicdo da amostra foi uma limitacdo deste trabalho, ji que restringe a
generalizacdo dos resultados obtidos. Além da escolha por uma amostragem nao-
probabilistica, a delimitacdo do escopo geografico da pesquisa ndo permitiu um universo mais
abrangente para a definicao da amostra, devido as restricdes de tempo e recursos.

Embora a maioria das transportadoras pesquisadas tenha sido considerada como
empresas de pequeno porte, na selecdo da amostra procurou-se, propositadamente, avaliar
pelo menos duas transportadoras de maior porte. Essa decisdo certamente influenciou, mesmo
de forma pequena, os resultados da pesquisa, principalmente quanto aos aspectos relacionados
coma TL

Outra limitacdo da pesquisa é o fato de algumas transportadoras pesquisadas serem
uma das unidades de negdcios de determinada corporacdo, usufruindo, assim, de aspectos
organizacionais diferentes dos encontrados numa empresa com a atividade fim de transporte,

como, por exemplo, a estrutura de TI.

6.3 SUGESTOES DE ESTUDOS FUTUROS

Justamente devido as limitacdes da pesquisa, sugerem-se outros estudos sobre as TRV,
com essa mesma abordagem, mas com ampliacdo da amostra e devido tratamento estatistico.

Outra sugestdo seria abranger outros setores de atividades que também utilizam as
tecnologias de rastreamento de veiculos, aumentando as possibilidades de beneficios
provenientes dessa tecnologia.

Também seria relevante uma andlise dos fornecedores das TRV atualmente no
mercado, verificando-se quais os recursos e limitadores inerentes a cada tecnologia, além do
relacionamento dessas tecnologias com os beneficios obtidos e o sucesso estratégico das
transportadoras.

Outro importante estudo seria a avaliacdo da eficdcia da utilizacdo das TRV em
transportadoras — como, por exemplo, através do modelo idealizado por Laurindo (2008):
“MAVE/TI” — e seu impacto em indicadores de desempenho da operagdo de transporte

rodovidrio de cargas.
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A percepcdo, por parte dos clientes das transportadoras (embarcadores), sobre os
beneficios das TRV, também seria conveniente e poderia dar subsidios para a decisdo das

transportadoras em adotar ou adequar a utilizacdo das TRV em suas operagdes de transporte.

Outro aspecto seria analisar se os niveis de utilizacdo das TRV e / ou nivel de

maturidade de T1 tem a ver com a estrutura de mercado no qual as transportadoras operam.
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ESCOLA DE ADMINISTRACAO 3
NUCLEO DE POS-GRADUACAO EM ADMINISTRACAO - NPGA

m UNIVERSIDADE FEDERAL DA BAHIA
N

wiiiigy MESTRADO PROFISSIONAL EM ADMINISTRACAO - MPA

A UTILIZACAO DE TECNOLOGIAS DE RASTREAMENTO DE

VEICULOS EM TRANSPORTADORAS DE SALVADOR E REGIAO

METROPOLITANA: BENEFICIOS E LIMITADORES.

FORMULARIO DE PESQUISA

CARACTERIZACAO DAS EMPRESAS

Cargo do respondente:

Numero de empregados:

_1al0 __11a20 _ 21a50 _ 51a100 __ acima 100

Faturamento médio mensal: __ até R$ 250.000,00
__R$250.000,01 aR$ 500.000,00 __ R$ 500.000,01 aR$ 1.000.000,00
__R$1.000.000,01 aR$ 2.000.000,00 __ mais de R$ 2.000.000,00

Numero de veiculos (caminhdes ou cavalos-mecanicos) proprios:

_la25 _26a50 __51a99 _ 100a199 __ acimade 200

Média mensal de veiculos (caminhdes ou cavalos-mecénicos) terceiros:

0 __1a25 __26a50 _ 51a99 _ acimade 100

Principal categoria de carga transportada:

Area de atuacio da atividade principal de transporte:

~_ SSA eRMS __ Bahia__ Nordeste __ Brasil
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ESTRATEGIA DAS EMPRESAS

De acordo com os conceitos abaixo, qual das estratégias competitivas a empresa se
enquadra?

__ Lideranca por Baixo Custo / Menor custo para o cliente: estratégia competitiva na
qual a empresa centra seus esfor¢os na busca de eficiéncia operacional, na ampliacao
do volume de operacdo e na minimizacao de gastos com propaganda, apoio logistico ao
cliente, pesquisa e desenvolvimento, e tem no preco um dos principais atrativos para o
consumidor.

__ Diferenciacdo / Melhor nivel de servico: estratégia competitiva na qual faz com que
a empresa invista mais pesado em imagem, tecnologia, apoio logistico ao cliente,
pesquisa e desenvolvimento, recursos humanos, pesquisa de mercado e qualidade, com
a finalidade de criar diferenciais para o consumidor.

__ Enfoque / Mais especializada no segmento: estratégia competitiva que significa
escolher um alvo restrito, no qual, por meio da diferenciacao ou do custo, a empresa se
especializard atendendo a segmentos ou nichos especificos.

Existe um plano estratégico formal na empresa? __ Sim __ Nao

O plano estratégico é um processo dinamico e interativo de determinagdo dos objetivos
das funcdes e dos procedimentos organizacionais, com base na andalise do ambiente
interno e externo, a fim de estabelecer um rumo, produzir e articular resultados para

alcancar esses objetivos.

10

Em caso positivo da questdo 9, o responsavel pela TI participa da sua elaboragcdo?
__Sim __ Nao

11

Em caso positivo da questdo 9, as mudancgas nos negdécios sdo refletidas na estratégia
de TT (ajustes de alinhamento)? __ Sim __ Nao
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Ne PAPEL ESTRATEGICO DA TI
Cargo do responsével pela TI:
12 __ terceirizado __ estagidrio __ técnico/__ analista __ supervisor / gerente
___ proprietério
13 Nivel hierarquico do responsével pela T1, ligado a:
__diretoria __ geréncia administrativa __ geréncia operacional __ é o proprietario
14 Numero de empregados que trabalham diretamente com TI:
__ 0O (chamado avulso de terceiros) __1a2 _ 3a4 _ 5al0 _ acimade 10
15 Numero de computadores na empresa:
_la5 _6al5 _16a30 _ 31a50 __ acimade 51
Existe um plano estratégico formal de TI na empresa? __ Sim __ Nao
16 | O plano estratégico de TI € um processo dindmico e interativo de estruturagdo da
tecnologia da informacgdo, a fim de satisfazer as necessidades de tomada de decisdo,
acdo e processos organizacionais.
17 | Em caso positivo da questdo 12, as mudangas na TI sdo refletidas na estratégia de
negocio (ajustes de alinhamento)? __ Sim __ Nao
18 | 0s profissionais de T1 participam das decisdes estratégicas da empresa: __ Sim __Nao
19 | Existe um Sistema de Gestio Integrada (ERP)? __ Sim __ Nao
20 | Quais outros sistemas de informagdo existem na empresa?
Qual a principal funcio da drea de TI (ESTRATEGIA)? __
I — Suporte técnico TI (hardware / software). Instalacao de pacotes operacionais.
IT — Além das funcdes anteriores, identificar e satisfazer as necessidades dos usudrios.
IIT — Correcdo de inconsisténcias nos sistemas legados. SI atuais ndo satisfazem
71 | negocio.

IV — Promover integracdo, coordenacdo, controle. Postura ativa p/ realidade do
negocio.

V — Procura de oportunidades para o uso estratégico da TI, em busca da vantagem
comp.

VI — Manuten¢io da vantagem competitiva. Planejamento de estratégias corporativas.
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PAPEL ESTRATEGICO DA TI

22

Qual a estrutura da area de TI (ESTRUTURA)? __

I — Nao existe uma area (departamento) de TI na empresa. Apoio terceirizado.

IT — Reconhece-se uma area, minima, de TI, inclusive somente pelo proprietario.

IIT — Existe um departamento de TI, mas o gestor tem func¢ao técnica.

IV — Departamento bem estruturado, até descentralizado, gestor ¢/ experiéncia negocio.
V — Estrutura constituida de aliancas T1/ negdécio, conduzidas por plano estratégico.

VI - Coordenagdo centralizada das coligacdes (TI e negdcios).

23

Quais as caracteristicas dos sistemas de informacdo (SISTEMAS)? __

I — Sistemas ndo integrados, de natureza operacional. Planilhas, pacotes: financeiro,
RH.

IT — ERP parcial, ¢/ foco financeiro, mas com muitas lacunas e planilhas de apoio.

IIT — ERP total, sob dominio da TI. Demandas ainda insatisfeitas. Pouco apoio a
decisdo.

IV — Melhor gestao da informacao, coordenagdo entre dreas. Sistemas apoio a decisdo.
V — TI orientada ao mercado, adiciona valor ao servico. Integracdo das TIC (comunic.).

VI — Sistemas estratégicos. Business Intelligence. TI provedora de novos negdcios.

24

Quais as caracteristicas do pessoal de TI (PESSOAL)? __

I — Poucos funcionérios / terceirizados, com perfil estritamente técnico.

IT — Existéncia de um gestor da equipe de TI, mas com vinculo a drea adm.-financeira.
IIT — Cresce nimero técnicos / programadores, mais adm. BD. Gestor com mais status.
IV — Responsaveis pela gestdo da informagdo. Conhecem bem demandas do negdcio.
V — Especialistas em TI e negdcio dentro da area de TI. Planejamento estratégico.

VI — Gestor da TI como membro da dire¢do, com papel ativo nas decisdes estratégicas.

25

Quais as caracteristicas do estilo da area de TI (ESTILO)? ___

I — Desconhecedor. Sem preocupacdo de como a TI afeta a empresa. Pessoal externo.
IT — Nao incomodar. Assumem que fazem o correto, sem intera¢cdo com usudrio.

IIT — Delegacdo. Ou revogagao das responsabilidades para os usudrios finais.

IV — Didlogo democrético. Cooperagdo e colaboragdo. TI como beneficio para
empresa.

V — Individualista. Se tiver uma boa idéia, trabalhara nela individualmente.

VI — Equipe de negdcios. Postura de trabalho em equipe.
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Ne PAPEL ESTRATEGICO DA TI
Quais as aptidoes do pessoal de TI (APTIDOES)? __
I — Aptidoes de TI técnicas e rudimentares, de carater individual.
IT — Conhecimento de técnicas e metodologias de desenvolvimento e implementacao.
IIT — Aptidao para gerenciamento de projetos. Objetiva SI com prazo e custo previstos.
26 IV — Apesar das caracteristicas técnicas, tem foco nas aptiddoes relacionadas ao
negdcio.
V — Aptidoes de executivo sé€nior. T1 ndo € vista mais como suporte, é parte do
negdécio.
VI - Aptiddes estratégicas.
Qual a percepcdo sobre tecnologias da informacdo pelos membros da empresa
(VALORES COMPARTILHADOS)? __
I — Ofuscacao. Desconhecimento de todos sobre o que acontece na T1.
IT — Confusdo. Sabem que a T1 faz muita coisa, mas ndo sabem exatamente o qué.
27

III — Preocupacgdo das geréncias da empresa com o retorno do investimento em TI.
IV — Cooperacao. Interacio entre as dreas para a satisfacdo dos objetivos da empresa.
V — Oportunidades. Todos alertas por oportunidades para a vantagem competitiva.

VI - Planejamento interativo. Relacdes harmoniosas e interdependéncia entre as
equipes.
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TECNOLOGIAS DE RASTREAMENTO DE VEICULOS (TRYV)

Com base nas seguintes afirmativas, por favor, informe o seu nivel de concordancia:

1 — Discordo plenamente 2 - Discordo parcialmente 3 — Indiferente
4 — Concordo parcialmente 5 — Concordo plenamente

N® | Nivel | Cédigo Descricao do Beneficio

78 B1 Os veiculos podem ser localizados satisfatoriamente, assim como o
_ histérico de posicionamentos anteriores.

29 B2 A comunicagdo entre motoristas e operadores da empresa, através
- de mensagens de texto da TRV, pode ser satisfatoria.

30 B3 Os dispositivos instalados no veiculo podem ser controlados pela
- empresa (bloqueio, abertura de portas, desengate, velocidade etc.)

31 B4 Permite a deteccdo da situacdo de emergéncia em tempo real.

3 BS Os riscos inerentes a atividade de transporte podem ser prevenidos,
- reduzindo as despesas com sinistros e prémios de seguros.

13 B6 A empresa pode ganhar mais agilidade nas providéncias com
- sinistros (acidente / roubo).

34 B7 P.ermite apoiar na solu¢do de problemas de manutencido durante a
- viagem.

Pode ser feito o acompanhamento detalhado dos tempos de:

35 B8 Viagens, Entregas, Espera nas entregas, Paradas e Deslocamentos —
_ reduzindo a ociosidade dos veiculos.

36 B9 Pode ser feito o gerenciamento das atividades dos motoristas,
- melhorando a seguranca e a produtividade da viagem.

37 B10 Permite a melhoria dos servigos oferecidos aos clientes, como
- previsdes de chegadas, atrasos etc.

18 B11 Pode haver uma reducdo com gastos de combustivel, pneu e
_ manutengdo, através do controle de rotas e areas de viagens.

39 B12 Pode haver uma redugdo dos custos com telefonemas para os
L motoristas, e deles para a empresa.

40 B13 Pode viabilizar novas operacdes de transporte, nas quais a TRV ¢é
L exigida pelos clientes ou empresas de seguros.

41 Bl4 Pode proporcionar a otin}izaga?m do frete-retorno, através troca de
L mensagens entre 0os motoristas e a empresa.

42 BI1S Permite que sejam contratados motoristas autobnomos ou de outras
L empresas para rastreamento.
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TECNOLOGIAS DE RASTREAMENTO DE VEICULOS (TRV)
Com base nas seguintes afirmativas, por favor, informe o sua
frequéncia de utilizacdo do recurso ou procedimento:

1 - Nunca 2 — Raramente 3 - As vezes
4 - Frequentemente 5 — Sempre

N® | Freq. |Cédigo Descricao do Indicador de Utilizacio

43 U1 Envio sistematico de mensagens pelos motoristas, de acordo com o
_ ciclo operacional de transporte.

m or Procedimento dos operadores para cadastrar o planejamento da
- viagem no sistema de rastreamento.

45 U3 Procedimento dos operadores para acompanhar o andamento da
- viagem no sistema de rastreamento.

46 U4 Cadastro das referéncias geograficas envolvidas na operacdo de
- transporte.

47 Us Configuracdo para detectar automaticamente a passagem do veiculo
- por determinadas referéncias.

48 | | IU6 Configuracao da freqiiéncia de posicionamentos do veiculo.

49 U7 Configuracdo para detectar automaticamente a indisponibilidade de
- comunicac¢do com o veiculo.

50 | | IU8 Controle da rota (percurso / rodovia) a ser percorrida pelo veiculo.

51 | |IU9 Controle da drea (regido) a ser percorrida pelo veiculo.

52 | ___ | IUI0 | Controle dos locais permitidos para parada.

53 | __ | IUI1 | Controle da movimentagao nao permitida do veiculo.

54 U1 Confirmagdo automdtica da leitura de mensagens/comandos p/ os
_ veiculos.

55 | ____ | IUI3 | Controle das distancias percorridas pelos veiculos, através da TRV.

56 | | IU14 | Controle do consumo de combustiveis dos veiculos, através da TRV.

Monitoramento de varidveis que estdo disponiveis no sistema de

57 IU15 o . . .
_ fabrica do veiculo (temperatura do motor, nivel combustivel etc.).

58 | ____ | IUI6 | Rastreamento de veiculo de autbnomos ou outras empresas.

59 17 Aviso instantaneo de emergéncia pelo motorista para a empresa,
- sem a necessidade de escrever mensagens, quando necessario.

60 | ____ | IUI8 | Bloqueio preventivo do veiculo (pernoite, paradas etc.).

Envio sistemdtico de comandos, de acordo com o tipo de veiculo:

61 IU19 | Carona, Desengate, Travar Baud etc., inclusive programacdo do
- computador de bordo para atuacao local (independente do operador).

2 1020 Testes dos equipamentos instalados nos veiculos, exatamente antes
- do inicio das viagens

63 21 Procedimento combinado de uso senhas pelos motoristas, para
- identificar tentativa de coagao.

64 | | IU22 | Controle da frequéncia de manuten¢do dos equipamentos instados.

65 | | IU23 | Gerenciamento de risco feito por empresa especializada (terceiros).
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TECNOLOGIAS DE RASTREAMENTO DE VEICULOS (TRYV)

Com base nos seguintes itens relacionados, por favor, informe se concorda que

o item € um limitador para a boa utilizagdao da TRV:

___ (Sim / Nao) — para todas as empresas;

(Sim / Nao) — especificamente na sua empresa (caso positivo da resposta acima).

N° | Resp. | Cédigo Descricao do Limitador da Utilizacao
66 | L1 Elevados custos de comunicacdo / utilizacao.
67 Lo Falta de funciondrio dedicado a operacdo do sistema de
i rastreamento.
68| / L3 O treinamento inadequado de operadores e de motoristas.
69 4 Falta de recursos no software de gerenciamento da TRV (alertas
s automaticos, controles, historicos etc.).
70 Ls Falta de acessorios / componentes adequados, por indisponibilidade
s do fornecedor (sensores, travas etc.).
71 L6 Falta de uma documentac¢do formal das rotinas operacionais das
s viagens para operadores e para motoristas.
Inadequacdo / inflexibilidade das mensagens da operacdo de
72 L7
s transporte, por falta de recursos da TRV.
Caracteristicas ineficientes da comunicacao de dados (baixa
73 L8 velocidade, ndo confirma leitura das mensagens, vulnerabilidade
A etc.)
N® | Nivel | Cédigo Descricao do Limitador Geral da Utilizacao
T4/ L9 Falta de infra-estrutura de TI da Transportadora.
Baixo percentual de veiculos equipados com a TRV, por isso falta
75 L10 | dedicagdo de recursos (procedimentos operacionais, pessoal, TI
s etc.).
76 L11 Falta de procedimentos de contingéncia (equipamentos, links etc.)
s (podem levar a indisponibilidade da TRV).
77| /| L12 | Faltade comprometimento (ou resisténcia) das pessoas envolvidas.
Falta de conhecimento da geréncia / diretoria dos beneficios e
78 L13 ) o
s recursos disponiveis na TRV.
79 L14 Falta de cobranca da geréncia / diretoria no cumprimento dos
/ procedimentos.




RELACAO DAS TRANSPORTADORAS PESQUISADAS

APENDICE B

N° EMPRESA

1 | Brigada Verde LTDA.

2 | Creso Amorim Transportes e Servicos LTDA.
3 | Cavalo Marinho Combustiveis LTDA.

4 | Concordia Transportes Rodovarios LTDA.
5 | Expresso Alerta LTDA.

6 | Expresso BR Transportes LTDA.

7 | Gate Transportes LTDA.

8 | Intermaritima Terminais LTDA.

9 | Lider Distribuidora de Bebidas LTDA.

10 | Martins Medeiros Logistica LTDA.

11 | Tranportes Miller LTDA.

12 | Modo Logistica e Transportes LTDA.

13 | Mp Agente de Cargas LTDA.

14 | Pam Carga Transporte ¢ Comércio

15 | Transportes Passos e Moretto LTDA.

16 | PLMD Logistica e Transportes LTDA.

17 | Rodovidrio Racal LTDA.

18 | RAFER Transporte Rodovidrio de Cargas LTDA.
19 | Evildzio Pinto de Menezes

20 | Transtap Transportes LTDA.
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