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RESUMO

Este estudo tem a proposta de definir e caracterizar a utilizagéo do Eletronic Data
Interchange (EDI) como ferramenta de parceria e integragdo, em uma cadeia de
suprimentos atendida pelo Modo Ferroviario. A gestédo da cadeia de suprimentos tem
sido tema de vérios estudos, principalmente no que se refere a sua integracgéo, fator
determinante para a garantia de lucratividade e eficiéncia. O levantamento
bibliogréfico se concentra na definicdo de Logistica Empresarial, Gestdo da Cadeia
de suprimentos e a importancia do Transporte, focalizando o modo ferroviario
brasileiro. O estudo de caso direciona a aplicacdo pratica da ferramenta de EDI,

evidenciando seus beneficios para os processos organizacionais.

Palavras-chave: Logistica, Tecnologia da Informac¢é&o, EDI, Ferrovia.
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ABSTRACT

This study is the proposal to define and characterize the use of Electronic Data
Interchange (EDI) as a tool for partnership and integration in a supply chain serviced
by Modo Rail. The management of the supply chain has been the subject of several
studies, especially with regard to integration, factor in ensuring profitability and
efficiency. The literature focuses on the definition of Business Logistics, Supply
Chain Management and the importance of transport, focusing on the Brazilian
railroad. The case study directs the practical application of EDI tool, highlighting its

benefits to organizational processes.

Keywords: Logistics, Information Technology, EDI, Ralil.
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1. Introducéo

O cenério econdémico mundial estad em constante evolugdo. Redugéo de
custos e praticas de gestdo para melhorar o aproveitamento dos ativos se
tornou palavra de ordem nas altas cUpulas empresariais. No passado, em
meados dos anos 1950, segundo autores como Corréa e Gianesi (2001), a
nova situagdo do pos-guerra foi o fator predominante para estimular todo este

interesse das empresas em crescer sustentavelmente.

Os administradores foram percebendo que a integragdo com o0s
parceiros do negécio, tais como fornecedores e clientes, proporcionava
redugdo de custos e agilidade no tempo de resposta. Neste contexto, a
Logistica Empresarial ganhou foco, onde passou a ser encarada ndo mais
como uma atividade operacional e sim como uma atividade estratégica para a

companhia.

Devido & complexidade das atividades relacionadas a Logistica e a sua
natureza dinamica, todo o sistema necessita ser constantemente avaliado,
monitorado e controlado. O transito de materiais se inicia nos fornecedores,
passa pelas unidades produtivas e vai até o consumidor final, alvo principal de
toda a cadeia. Além do fluxo de materiais (insumos e produtos), existe também
o fluxo de informacdes, geralmente controlado pelos sistemas de Enterprise
Resources Planning (ERP) ou Planejamento dos Recursos da Empresa. Com o
desenvolvimento dos sistemas ERP, o controle e o compartilhamento destas
informa¢des se mostrou fundamental para o negocio (CORREA e GIANESE,

2001).



As operacdes Logisticas demandam, em certas ocasides, da utilizacédo
de varios tipos de modos de transporte para a movimentacao dos produtos até
o destino final. Pesquisas do Instituto de Logistica e Supply Chain mostram que
o0 transporte representa a maior parcela dos custos logisticos, na maioria das
empresas. Ele é responsavel, em média, por 53% das despesas logisticas,
seguidos de 26% de Armazenagem e 21% com Estoques (ILOS, 2011). Devido
a representatividade, investimentos do Governo em infraestrutura (rodoviaria,
aeroportuéria, portuaria e ferroviaria) e iniciativas das empresas em utilizar a
intermodalidade (integracdo entre varios modos) tém sido importantes para a

reducgéo dos custos de transporte no Brasil.

No contexto de desenvolvimento econdémico e regional, as ferrovias
representam uma excelente alternativa para o transporte de cargas no Brasil,
cujas dimensdes continentais demandam um grande esfor¢o para a circulagéo
de produtos. Sua principal vantagem € o baixo consumo de energia por
tonelada movimentada, que é devido & grande capacidade de carga dos
vagoes. Tal fato permite a consideravel economia de escala nha movimentacao
dos produtos, na maioria dos casos commodities (minérios, produtos agricolas,

carvao mineral, combustiveis, produtos siderurgicos, etc.).

Devido & importancia das ferrovias na balanca comercial brasileira, que
representa um fator estratégico para o crescimento econdmico do Pais, o
estudo de novos processos e tecnologias para melhorar a gestdo dos

concessionarios ferroviarios se torna efetivamente valido.

O trabalho terd como foco o estudo do Eletronic Data Interchange (EDI),

ferramenta eletrbnica que possibilita a troca de informagdes entre os



integrantes de uma cadeia de suprimentos. Pretende-se exemplificar seu uso
aplicado na logistica ferroviaria, através do estudo de caso em um operador

ferroviario.

Tomando como ponto de partida a revisdo bibliografica, a principal
questéo a ser respondida serd: Em uma cadeia de suprimentos abastecida pelo

modo ferroviario, quais sdo as vantagens e ganhos obtidos com o EDI?

BN

A tecnologia do Eletronic Data Interchange (EDI), a medida que
proporciona a oportunidade de agregar valor ao negdécio, contribui também
para o0 estreitamento da relagdo com os clientes. Este fator deve ser

considerado diante da acirrada concorréncia do mercado.

Sendo assim, é reconhecida a importancia do desenvolvimento da
logistica ferroviaria, bem como as ferramentas para o tratamento das
informacdes no transporte. O estudo abordard o conceito de logistica
empresarial, cadeia de suprimentos, o modo ferroviario no Brasil, fluxo de
informacdes e aplica¢@o da tecnologia do EDI, evidenciados através do estudo

de caso.

1.1 Justificativa

De acordo com pesquisa do Instituto de Logistica e Supply Chain, as
Ferrovias representam 21,70% da matriz de transportes no Brasil, juntamente
com o Rodoviario (62,70%), Aquaviério (11,70%), Dutoviario (3,80%) e Aéreo

(0,10%) (ILOS, 2011).

No Brasil, o setor ferroviario teve sua importancia e investimentos

reduzidos em fungdo de uma politica que privilegiou significativamente o setor



rodoviario. As consequéncias foram o fraco desempenho das ferrovias nas
Ultimas décadas, operando com uma frota sucateada e em vias sem a devida

manutencgao.

Em 1992, com o intuito de desenvolver a iniciativa privada na prestacdo
de servicos ferroviarios, a Rede Ferrovidria Federal S.A (Estatal gestora da
malha ferroviaria no Brasil) foi incluida no Programa Nacional de
Desestatizacdo, através do decreto n°. 473/1992. As Vias, Oficinas, Terminais,
Locomotivas e Vagdes foram transferidos para as concessionarias, por um
periodo de 30 anos, prorrogaveis por mais 30. Esta transferéncia foi efetivada
no periodo de 1996 a 1998. Como principais resultados decorrentes do
processo de desestatizacdo, € possivel citar os ganhos em produtividade,
reducdo de acidentes, investimentos em vias, vagdes, locomotivas, patios e

terminais (ANTF, 2012).

Apesar dos numeros positivos, o desempenho operacional do sistema
ferroviario ainda tem um longo caminho a seguir para atingir niveis de
produtividade satisfatérios. Por conta da demanda por investimentos, o
Governo Federal langou, no dia 15/08/2012, o Programa de Investimentos em
Logistica (PIL), que destina R$ 133 bilhdes para 09 trechos de Rodovias e 12

trechos de Ferrovias (MINISTERIO DOS TRANSPORTES, 2012).

Serdo destinados R$ 91 bilhdes para o investimento em infraestrutura
ferroviaria e deste montante, R$ 56 bilhdes serdo investidos nos préximos
cinco (05) anos. O restante, R$ 35 bilhdes, serd aplicado nos proximos vinte e
cinco (25) anos. O planejamento das agdes e 0 acompanhamento dos projetos

serdo feitos pela Empresa de Planejamento e Logistica (EPL), criada pelo



governo federal para promover a integrac&o logistica no Brasil (MINISTERIO

DOS TRANSPORTES, 2012).

O cenério futuro se mostra promissor para o0 modo ferroviario no Brasil.
Com os investimentos publicos e privados, novos trechos serdo criados e
outros, antes desativados, serdo novamente operados. O aumento da oferta de
transporte ferroviario possibilitara parcerias com novos clientes e demandaréa
das concessionarias a adocdo de tecnologias que garantam a qualidade na
prestacdo do servigco. Sendo assim, devido a complexidade das operacdes
ferroviarias e a necessidade da integragdo com os clientes, o uso do EDI se
configura como um grande facilitador para a boa gestdo destes fluxos de
transporte. Conferindo rapidez nas tomadas de decisdes, eliminagdo da
burocracia administrativa, reduzindo os erros e melhorando o gerenciamento

dos ativos envolvidos nas operagoes.

1.2 Objetivo Geral

Descrever a utilizagdo da tecnologia do Eletronic Data Interchange (EDI) em
um operador logistico ferroviario, destacando, através de um estudo de caso,

0s ganhos obtidos com a integracgéo eletronica das informagdes.

1.3 Objetivos Especificos

Seguindo o embasamento tedrico e o estudo de caso, o trabalho terd os

seguintes objetivos especificos:



Definir a importancia dos Transportes na Cadeia de Suprimentos (SCM),

focalizando o modo ferroviario brasileiro;

Descrever a importancia do fluxo de Informagdes e infraestrutura de T.I

na Logistica;

Conceituar o EDI (breve histérico, estrutura, vantagens e obstaculos a

implantag&o);

Estudo de caso em um operador ferroviario;

Descrever a aplicacdo do EDI na Ferrovia e os ganhos obtidos com a

integracao eletronica de dados.



2. Referencial Tedrico

Este capitulo tem como objetivo apresentar o referencial bibliogréafico
acerca do tema pesquisado. Serd abordada a evolugdo da Logistica
Empresarial, focalizando suas fases de desenvolvimento e contexto
organizacional. Apresentagdo do conceito de gestéo da cadeia de suprimentos,
destacando a importancia do Transporte e analise setorial das ferrovias no
Brasil (historico, caracteristicas e cenério atual). Em funcdo do tema, seri
apresentada a importancia da Tecnologia da Informagdo na logistica, a

ferramenta do EDI e seus beneficios.

2.1 Breve historico e evolucao da Logistica Empresarial

No passado, a Logistica estava associada & movimentag¢ao e suprimento
de materiais para tropas militares em batalha. As guerras eram longas e
geralmente necessitavam de grandes e constantes deslocamentos de recursos.
Ao decidir avangar suas tropas, os Generais precisavam ter, sob suas ordens,
uma equipe que providenciasse o transporte de soldados, munigéo,

equipamentos e socorro medico para o campo de operacdes (NOVAES, 2007).

O conceito da Logistica como ciéncia teve sua origem nas teorias
desenvolvidas pelo Tenente-Coronel Thorpe, do Corpo de Fuzileiros Navais
dos Estados Unidos que, no ano de 1917, publicou o livro "Logistica Pura: a
ciéncia da preparagdo para a guerra". Segundo Thorpe (1917), apud Taguchi
(1999), a estratégia e atatica proporcionam o esquema da conducdo das
operacdes militares, enquanto a logistica proporciona 0os meios. Assim, pela
primeira vez, a logistica situa-se no mesmo nivel da estratégiae

da tética dentro da Arte da Guerra (TAGUCHI, 1999).



Os conceitos de Logistica ficaram no campo militar até o final da
Segunda Guerra Mundial. A partir dos anos 1950 e 1960, as empresas
comecaram a se preocupar com a satisfagéo do cliente. Foi entédo que surgiu o
conceito de Logistica Empresarial, motivado por esta nova atitude de agradar o
consumidor. A partir dai, a Logistica apresentou uma evolu¢do continuada,
sendo atualmente considerada como um dos elementos fundamentais na

estratégia competitiva das empresas (BALLOU, 1993).

Ganhou maior abrangéncia nos anos 1980, quando as organizagdes
perceberam sua importancia na administragdo dos processos de suprimentos,
producdo e distribuicdo fisica. A partir do inicio deste novo conceito,
consolidado pela obtencdo de significativos resultados relacionados ao
aumento da produtividade e a melhoria do nivel de servigo prestado ao cliente,
as empresas elegeram a Logistica como o principal instrumento de integragdo
de toda a cadeia de suprimentos, envolvendo clientes, fornecedores e todos
aqueles relacionados direta ou indiretamente com a Produgéo (BALLOU,

1993).

Segundo Bowersox (2001), a falta de atencdo dada & Logistica

Empresarial, nos periodos anteriores a década de 1950, se deve a trés fatores:

01 - Inexisténcia dos computadores e técnicas quantitativas para mensurar o

desempenho das funcdes logisticas e os beneficios da integragéo;

02 — Ambiente econdmico volatil a partir da década de 1950. A continua
pressdao no sentido de elevar os lucros, em conjunto com condi¢cdes de
mercado instaveis, fez com que as empresas buscassem a reducdo dos

custos;



03 - Dificuldades em quantificar o retorno sobre o investimento que poderia ser
obtido. Em face dos procedimentos formais da contabilidade, era dificil estimar
o retorno financeiro obtido a partir da reducéo do investimento em estoque ou

quantificar o valor de um bom servico prestado ao cliente.

Novaes (2007) ja divide o desenvolvimento da Logistica em quatro
fases: Atuacdo Segmentada, Integragdo Rigida, Integracdo Flexivel e

Integracdo Estratégica.

2.1.1 Atuacdo Segmentada

A partir da década de 1950, no periodo pos-guerra, ndo havia ainda os
sofisticados sistemas de comunicagéo e informética disponiveis hoje. Quando
um consumidor procurava determinado produto em uma loja, o vendedor logo o
informava da disponibilidade no estoque. Apos a venda, o pedido era enviado

ao depdsito, que separava o produto e programava a entrega.

Nesta primeira fase da Logistica, o estoque era o elemento-chave no
balanceamento da cadeia de suprimento. Esta fase é chamada de Atuacao
Segmentada, devido aos estoques existentes em cada “segmento” ou “parte”

do sistema (NOVAES, 2007). A figura abaixo representa a formagédo de

estoques em cada ponto de um sistema produtivo.

Manufatura — Depésito — Varejista

Figura 01. Primeira fase da Logistica.
Fonte: Adaptado de Logistica e gerenciamento da cadeia de distribuicdo, Novaes (2007).
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2.1.2 Integracéo Rigida

Nesta fase ocorre o aparecimento do desejo do consumidor em buscar
produtos mais diferenciados. Assim, as empresas passaram a produzir uma
variedade muito maior do que aquela produzida no passado. Este aumento
acentuado na oferta de produtos elevou o custo de fabricagdo, estoque e
transporte, demandando um estudo mais aprofundado da cadeia para reduzir
0S custos totais. Estes elementos induziram as empresas a uma maior
racionalizacdo de seus processos e focaram no aperfeicoamento das

atividades.

Esta fase da Logistica € caracterizada como a busca inicial da
racionalizacdo integrada da cadeia de suprimentos, mas ainda muito rigida,
pois ndo permitia a corregcdo dinamica do planejamento ao longo do tempo
(NOVAES, 2007). As relagbes eram feitas sempre entre dois integrantes, nao
sendo considerado o enfoque sistémico do todo. A figura abaixo representa a

cadeia de suprimentos nesta fase.

Manufatura — Distribuidor —» Varejista
H..‘r i: ‘-.,r.- i:
Transportes Transportes

Integracdo formando um
duto rigido, com relagéo
sempre dois a dois.

Figura 02. Segunda fase da Logistica.
Fonte: Adaptado de Logistica e gerenciamento da cadeia de distribuicdo, Novaes (2007).
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2.1.3 Integragao Flexivel

A terceira fase da Logistica € caracterizada pela integragdo dindmica e
flexivel entre os agentes da cadeia de suprimento, dentro da empresa e nas
relagBes com fornecedores e clientes. A integracdo ainda é de dois em dois
(fornecedor x manufatura, manufatura x distribuidor, distribuidor x varejista), no
entanto, de maneira bem mais flexivel em relacdo as tomadas de decisdes

para corrigir os desvios.

Nesta fase, que comecou no final da década de 1980, o intercAmbio de
informagdes entre dois elementos da cadeia passou a se dar em algumas
empresas, por via eletrbnica, através do EDI (IntercAmbio Eletrénico de
Dados). Na fase da Integracdo rigida, a programacdo das operacdes era de
dificil corre¢do no dia-a-dia, pois o planejamento ndo era flexivel, cobrindo
periodos geralmente longos. Na terceira fase, com a introdugdo da troca
eletronica de informagdes e novas formas de planejamento, o processo de
programacéo ficou mais flexivel, permitindo os ajustes frequentes, necessarios
para garantir a desempenho da cadeia (NOVAES, 2007). Na figura 03 é

possivel visualizar as relagdes flexiveis entre os participantes.

Manufatura Varejista

S A

Fornecedor

Distribuidor Consumidor

Relacgdes flexiveis e
adaptaveis as
condi¢bes externas.

Figura 03. Terceira fase da Logistica.
Fonte: Adaptado de Logistica e gerenciamento da cadeia de distribuicdo, Novaes (2007).
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2.1.4 Integracao Estratégica

Nas trés primeiras fases da Logistica, a relagdo entre os integrantes da
cadeia de suprimentos consistia basicamente em termos operacionais, fluxo de
informagbes, produtos e dinheiro. Na quarta fase, verifica-se um salto
qualitativo de grande importancia. As empresas passaram a tratar a questéo da
logistica de forma estratégica, ou seja, em lugar de aperfeigcoar pontualmente
as operagOes, focalizando as atividades como geradoras de custos, elas
passaram a buscar solu¢gdes novas, usando a Logistica para ganhar
competitividade no mercado. Os agentes passaram a trabalhar mais proximos,
trocando informacdes vitais sobre o negécio e formando parceiras. Este
fendmeno foi caracterizado como o Supply Chain Management (SCM), ou
Gestdo da Cadeia de Suprimentos (NOVAES, 2007). A figura abaixo
representa a integracéo dos participantes da cadeia, onde todos tem o objetivo
comum de reduzir custos e buscar a maxima eficiéncia. Rela¢bes flexiveis, com

intensa troca de informacgdes.

Fornecedor %
Manufatura %
% Distribuidor %
% Varejista %
% Consumidor
R

Integracdo Plena, Estratégica
e Flexivel ao longo de toda a
cadeia de suprimento (SCM).

Figura 04. Quarta fase da Logistica.
Fonte: Adaptado de Logistica e gerenciamento da cadeia de distribuicdo, Novaes (2007).
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Em sintese, verifica-se que o desenvolvimento da Logistica ocorreu em
funcdo da corrente de pensamentos que buscava a melhoria de processos e
compreenséo da cadeia de suprimentos como um todo. Seu desenvolvimento
ocorreu de forma gradativa, auxiliado pela evolugdo das tecnologias dos
microcomputadores, mudangas nos processos de qualidade e de gestédo das

empresas, economia globalizada e mercado competitivo.

Dentre os pensamentos, Ballou (1993) define bem a misséo da

Logistica:

“Diminuir o hiato entre a Producdo e a Demanda,
de modo que os consumidores tenham bens e
servicos quando e onde quiserem, e na condi¢édo

fisica que desejarem”-

(Ballou, 1993, p. 17)

A Logistica, de acordo com o Council of Supply Chain Management
Professionals, principal associagdo mundial de profissionais de gestédo de

cadeias de abastecimento, € definida da seguinte forma:

“processo de planejar, implementar e controlar
de maneira eficiente o fluxo e a armazenagem
de produtos, bem como servigcos e informagtes
associados, cobrindo desde o ponto de origem
até o ponto de consumo, com o objetivo de

atender os requisitos do consumidor”-

(Council of Supply Chain Management
Professionals, 2000, p.12.)

De maneira geral, a Logistica € considerada, de acordo com as fontes
pesquisadas, como a ciéncia administrativa para prover a disponibilidade dos

materiais no ponto certo, no momento certo, nas quantidades certas e ao
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menor custo possivel. Garantindo a geracdo de valor junto ao cliente, que é

traduzida através do nivel de servigco prestado.

A Gestédo da Cadeia de Suprimentos envolve as &reas de servigo ao
cliente, localizagdo, estoques, armazenagem, distribuicdo, tecnologia da
informac@o e transportes. Todas essas areas sendo consideradas sob o
mesmo foco, operando em sincronia para garantir o abastecimento de fabricas,
distribuidores e mercados consumidores. Seus projetos englobam processos

internos e externos da organizacgdo (BALLOU, 2001).

Assim, o surgimento do conceito de Gestdo da Cadeia de Suprimentos
representou um marco, que esta em constante aprimoramento e a cada dia se
torna mais importante no posicionamento estratégico das empresas, seja ela

de produtos ou servigos, privada ou governamental.

2.2 Gestdo da Cadeia de Suprimentos (SCM)

O principal objeto da Gestéo da Cadeia de Suprimentos ou Supply Chain
Management (SCM) é realizar a coordenacdo de todos 0s processos
produtivos, no intuito de disponibilizar para o cliente final o produto ou servi¢o
desejado, ao menor custo possivel. Para que isto acontega, é preciso que haja
a integracdo dos processos, desde o abastecimento da matéria-prima,

transporte e entrega do produto acabado.

No passado, o relacionamento com clientes e fornecedores tinha um
enfoque mais de concorréncia ou adversério do que cooperativo. As empresas
procuravam a redugdo de custos com base nas relacdes com 0s outros
integrantes da cadeia de suprimentos, tentando desta forma aumentarem a

margem de lucro (reduzir o pregco de mercadorias junto ao fornecedor, por
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exemplo). No entanto, nos Ultimos anos, as empresas perceberam que este
tipo de estratégia ndo estava deixando-as competitivas, pois o custo final
sempre era repassado para o consumidor final. Sendo assim, as organizacdes
logo visualizaram que o desempenho de toda a cadeia conferia melhores

resultados e os custos totais eram reduzidos.

Segundo Chopra e Meindl (2010), uma cadeia de suprimentos consiste
em todas as partes envolvidas, direta ou indiretamente, na realizacdo do
pedido de um cliente, onde a mesma € dinamica e envolve o fluxo constante de
informacgdes, produtos e fundos entre diferentes estagios. Assim, 0s conceitos
de cadeia de suprimentos podem ser considerados nos processos internos da

empresa ou na relacdo com os outros integrantes.

Para Novaes (2007), a cadeia de suprimento ja se estende desde o
fornecedor da matéria-prima, destinada a fabricacdo de um determinado
produto, até o consumidor final, passando pela manufatura, centros de

distribuicdo, atacadistas e varejistas. Sendo composta pelos elementos abaixo:

*» Suprimento da manufatura: sdo 0s insumos necessarios para a

producgéo de um determinado produto.

= Manufatura: é o processo de fabricagdo propriamente dito, normalmente

envolvendo vérias etapas.

» Distribuicdo fisica: uma vez pronto, o produto € despachado para
depdsitos ou centros de distribuicdo, para posterior envio para 0s
varejistas. H&4 casos em que a distribuicdo é feita a partir de um

atacadista ou distribuidor.
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Varejo: local onde o produto € disponibilizado para o cliente final.

Consumo: é a fase final da cadeia de suprimentos, foco central de todos

0s participantes.

Transportes: aparece em varias etapas da cadeia de suprimento,
deslocando matérias-primas e componentes para a manufatura, levando

produtos acabados para os centros de distribuigé&o.

Novaes (2007) também define que a moderna concepgdo da SCM j& contempla

o enfoque na gestdo dos custos, e ndo sO na garantia do nivel de servigo

prestado ao cliente.

2.2.1 Praticas eficazes para a Gestdo da Cadeia de Suprimentos

Para Rodrigues e Santin (2004), existem préaticas comumente utilizadas

no SCM que auxiliam consideravelmente no seu bom funcionamento:

Reestruturagcéo e consolidacdo do numero de fornecedores e clientes, o
que significa reduzir o nimero e aprofundar as relacdes de parceiras
com o conjunto de empresas com que se deseja desenvolver um
relacionamento colaborativo. Sinteticamente, significa estreitar o0s

relacionamentos com os fornecedores e outros integrantes da cadeia;

Aplicacao do sistema de EDI (Eletronic Data Interchange), no intuito de
integrar os sistemas computacionais entre fornecedores, clientes e

operadores logisticos;

Implantacdo do sistema ECR (Efficient Consumer Response), que é a

Resposta Eficiente ao Consumidor. Este conceito preza a integragao
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entre todos os participantes da cadeia produtiva, garantido a reposi¢ao

automatica dos produtos nas lojas dos varejistas.

Quando se considera a cadeia de suprimentos de uma organizacgao,
percebe-se que se trata de um complexo sistema de relacionamentos, que
deve ser gerenciado com responsabilidade e que assim garanta a

competitividade da empresa.

Outro ponto que pode ser observado atualmente € o auxilio da
Tecnologia da Informagéo para a Cadeia de Suprimentos, onde a logistica
obteve ferramentas digitais que ajudaram na concepgdo e no melhor

gerenciamento dos fluxos de transporte e armazenagem.

2.3 Aimportancia do Transporte na Logistica

O transporte mobiliza o produto por diferentes etapas da cadeia de
suprimento, devendo ser eficiente e com um custo reduzido. Este é o desafio
enfrentado pelas empresas para garantir competitividade no mercado em que
atua e necessita movimentar suas mercadorias. Conforme define Novaes

(2007), a missdo do Transporte na Logistica é:

“levar os produtos certos para os lugares certos,
no momento certo e com o nivel de servigo
desejado, pelo menor custo possivel.”

(Novaes, 2007, p.85)

O transporte também define a area de atuacéo ou fatia de mercado de
uma organizacdo, pois, um sistema de transporte eficiente e barato também
incentiva a disponibilizagdo de produtos em mercados mais afastados

(BALLOU, 2001). De maneira geral, € necessério que 0S processos sejam
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ativados para que as mercadorias sejam transferidas, como parte de todo o

processo econdmico de produgdo e consumo.

Em média, o transporte é responsavel por 53% dos custos inerentes a
Logistica de uma empresa. Suas principais funcdes estdo ligadas basicamente
as dimensdes de tempo e lugar e representam um diferencial competitivo para
as organizagdes, no sentido de estarem diretamente ligados ao preco final do

produto ou servigo (ILOS, 2011).

Segundo Chopra e Meindl (2010), se a estratégia competitiva de uma
empresa visa um cliente que exige um nivel muito alto de responsividade, e
esse cliente deseja pagar por ela, entdo ela pode usar o transporte com um
fator-chave para tornar a cadeia de suprimentos mais responsiva. O oposto
também é verdadeiro. Se a estratégia competitiva de uma empresa visa a
clientes cujo critério de deciséo principal € o preco, entdo a empresa pode usar
o transporte para reduzir o custo do produto em detrimento da responsividade.
Sendo assim, a melhor decisédo para empresa é encontrar o equilibrio entre as
duas métricas de nivel de servigo. Sendo assim, a escolha do transporte pode
definir a estratégia comercial de precos, influenciando no custo total e na

geracgao de valor do produto ou marca junto ao cliente.

Atualmente, a Logistica dispfe de cinco modos de transporte para
transportar as mercadorias. modo rodoviario, ferroviario, aquaviario, dutoviario

e aéreo.

A escolha do modo segue o principio da condicdo da operacao
necesséaria, envolvendo inumeras variaveis: volume da carga a ser

transportada, origem e destino, tipo da carga, condigcbes de seguranca, prazo



19

de entrega, valor do frete, dentre outros. Existem entre os modos as diferengas
entre os custos fixos e variaveis, velocidade, disponibilidade, confiabilidade,
capacidade e frequéncia. Estes fatores devem ser considerados pela empresa
no momento de escolher o modo a ser utilizado. A infraestrutura logistica do
Pais também influencia diretamente na escolha. Como exemplo, portos sem a
condicdo de receber grandes navios ou a falta de terminais rodo-ferroviarios

para transbordo sé&o fatores condicionantes para a escolha dos modos.

Dependendo da operagéo, pode-se escolher um modo ou a combinagéo
deles. Novaes (2007), frisa a importancia de se definir os conceitos de

intermodalidade e multimodalidade.

Transporte Intermodal: o transporte intermodal representa o movimento de
mercadorias que utiliza dois ou mais modos de transporte, sem manipular a
mercadoria nos intercambios de modo. Em outras palavras, consiste em
transportar uma carga do ponto A ao ponto B utilizando vario modais de
transporte. A principal vantagem do transporte intermodal consiste em

combinar as potencialidades dos diferentes modos de transporte.

Transporte Multimodal: é a movimentacdo da carga utilizando-se vérios
modos de transporte. Na multimodalidade existe a emissdo de apenas um
documento de transporte, cobrindo o trajeto total, do seu ponto de origem até o
ponto de destino. Este documento é emitido pelo OTM (Operadora de

Transporte Multimodal), que também toma para si a responsabilidade total pela

carga que esta sob sua custodia.
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Caracteristicas Operacionais dos Diversos Modais

Caracteristicas

Ferrovidrio

Rodoviario

Aquaviario

Dutovidrio

Aerovidrio

Velocidade

média

média alta

média baixa

baixa

alta

Disponibilidade

média alta

alta

média baixa

baixa

média

Confiabilidade

média

média alta

média baixa

alta

baixa

Capacidade

média alta

média

alta

baixa

média baixs

Freguéncia

media baixa

média alta

baixa

alta

média

Quadro 01. Caracteristicas dos Modos de Transporte.
Fonte: Fleury (2000).

O Quadro 01 apresenta as caracteristicas operacionais dos diversos
modos. E possivel verificar que os diversos modos possuem vantagens e
sendo fundamentalmente analise das

desvantagens, importante a

necessidades que cada operacdo demanda e a avaliagcao do custo beneficio.

O transporte de cargas constitui uma atividade que utiliza intensivamente
a troca de informagdes entre produtor, distribuidor, cliente, transportador e
governo. Este fato pode ser evidenciado pela grande quantidade de dados
gerados de natureza e finalidade diferentes, sendo em alguns casos emitidos

em papel para acompanhar a carga ou realizar a cobranca do frete.

Assim, a quantidade de documentos inerentes ao transporte de cargas
torna o cendario bem favoravel para a aplicacdo de tecnologias que visam o
tratamento automatico das informacbes. E neste contexto que se insere a
contribuicdo deste trabalho, na medida em que direciona a utilizagédo do EDI
como forma de integracdo em cadeias de suprimentos que utilizam o modo

ferroviario para seu abastecimento.
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2.4 O Transporte Ferroviario

Conforme publicacdo do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada
(IPEA, 2010) é possivel definir a ferrovia como um caminho formado por trilhos
paralelos de aco, assentados sobre dormentes de madeira, concreto ou outros
materiais. Sobre estes trilhos correm méaquinas (locomotivas) de propulsdo
elétrica, hidraulica ou combustivel, que tracionam comboios de passageiros
acomodados em vagdes cabines ou cargas acondicionadas em vagdes
gondolas, plataformas ou tanques.

Novaes (2007) define a relacdo de custo e beneficio do transporte
ferroviario: “o transporte ferroviario € basicamente o mais eficiente em termos
de consumo de combustivel e de outros custos operacionais diretos. Mas, por
outro lado, os custos fixos de uma ferrovia sdo altos: conservacdo de via
permanente, operagdo dos terminais de carga e descarga, operagdo das
estacOes, alimentagcdo de energia no caso de vias eletrificadas, etc.”. As
ferrovias representam uma excelente alternativa para o transporte terrestre de
cargas, no entanto, investimentos sdo necessérios para que o modo possa
oferecer os beneficios inerentes ao modo. O transporte ferroviario € adequado
para o transporte de mercadorias agricolas, derivados de petréleo, minérios de

ferro, produtos siderdrgicos, fertilizantes, containers, etc.

2.4.1 Modo Ferroviario no Brasil

Na primeira metade do século XX, a implantacdo das Ferrovias no Brasil
foi ocorrendo de forma gradativa, com o objetivo de transportar cargas em
direcdo aos principais portos e, em alguns trechos, realizar o transporte de
passageiros (pequenas distancias). Nao havia a intengéo de ligar as regides

remotas com os grandes centros do Pais. Com isso, linhas férreas foram sendo
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construidas e com o passar do tempo, foram perdendo sua viabilidade
econdmica. Seu custo de implantagéo é superior a construgdo de uma rodovia

(IPEA, 2010).

A partir da década de 1950, devido ao processo de industrializagédo e
urbanizacdo do Pais, a necessidade de movimentacdo de cargas aumentou
consideravelmente. A partir de governo de Juscelino Kubitschek, os
investimentos em infraestrutura priorizou o desenvolvimento das rodovias,
fendmeno conhecido como rodoviarizagdo. Em segundo plano, o modo
ferroviario enfrentou diversas faléncias. Surgia assim a necessidade de unificar
0 controle destas empresas, no intuito de recuperar a atividade ferroviaria e
evitar o colapso econémico de regides dependentes da Ferrovia. Com isto, em
1957 o Governo Federal cria entdo a Rede Ferroviaria Federal S/A (RFFSA),
onde foram unificadas 42 ferrovias. As estradas de ferro estatizadas no estado
de S&o Paulo ndo foram incorporadas a RFFSA, mas sim a estadual Ferrovia
Paulista S/A (FEPASA). Estas duas empresas estatais, entdo recém-criadas,
tinham o objetivo de eliminar os trechos deficitarios e focavam prioritariamente

no transporte de commodities (IPEA, 2010).

No entanto, devido & complicada situagdo politico-econémica do Brasil
nas décadas posteriores e na falta de investimentos por parte do Governo
Federal, a condi¢do financeira da RFFSA e da FEPASA ficaram insustentaveis.
Trechos sem condi¢do de circulagdo, vagdes e locomotivas sucateadas e falta
de investimentos em infraestrutura fizeram com que o modo ferroviario
brasileiro quase chegasse a faléncia. A malha da FEPASA foi incorporada a
RFFSA e, logo apo6s, toda a malha federal foi incluida no Programa Nacional de

Desestatizacdo, através do decreto n°. 473/1992. O decreto propiciou 0 inicio
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da transferéncia das vias, oficinas, terminais, locomotivas, vagldes e
infraestrutura para a iniciativa privada, durante um periodo de 30 anos,
prorrogéveis por mais 30. Em 1996 foi o iniciado o processo de desestatizagao,
onde a malha centro-leste, sudeste e oeste da RFFSA deu origem as
concessionarias: Ferrovia Centro-Atlantica S/IA — FCA, MRS Logistica S/A e
Ferrovia Novoeste S/A, respectivamente. Em 1997, o Governo Federal
outorgou & Companhia Vale do Rio Doce — CVRD (atual Vale) a exploracdo da
Estrada de Ferro Vitéria a Minas (EFVM) e Estrada de Ferro Carajas (EFC)

(ANTF, 2012).

No decorrer do Programa de Desestatiza¢do, toda a malha da RFFSA foi
concedida a iniciativa privada, sendo extinta em 2007. Este processo
ocasionou a criagdo de varias outras concessionarias: América Logistica do
Brasil S/A — ALL, Ferrovia Teresa Cristina S/A — FTC, Estrada de Ferro Parana
Oeste S/A — FERROESTE, Companhia Ferroviaria do Nordeste S/A — CFN,
Ferrovia Bandeirantes S/A — FERROBAN, Ferrovias Norte Brasil S/A —

FERRONORTE e Ferrovia Norte Sul - FNS (ANTF, 2012).

Com o passar dos anos, foram ocorrendo processos de fusdes e
aquisicbes entre o0s concessionarios, que acabou modificando o controle
operacional das malhas ferroviarias. O Quadro 02 apresenta as mudangas na
razdo social dos concessionéarios e as aglutinacdes que ocorreram, refletindo

na atual situacao das empresas ferroviarias no Brasil.
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Iniciais Atuais
NOVOESTE - Ferrovia Novoeste S. A. ALLMO - América Latina Logistica Malha Oeste 5.A
FCA - Ferrovia Centro - Atlantica S.A. FCA - Ferrovia Centro - Atlantica 5.A.
MRS Logistica S.A. MRS Logistica 5.A.
FTC - Ferrovia Tereza Cristina 5.A. FTC - Ferrovia Tereza Cristina S.A.

- América Logistica do Brasil 5.A. ALLMS - América Latina Logistica Malha Sul S.A.

FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste S.A FERROESTE - Estrada de Ferro Parana Oeste S.A

EFVM - Estrada de Ferro Vitaria a Minas EFVM - Estrada de Ferro Vitdria a Minas

EFC - Estrada de Ferro Carajas EFC - Estrada de Ferro Carajas

CFN - Companhia Ferroviaria do Nordeste 5.A TLSA - Transnordestina Logistica S.A.

FERROBAN - Ferrovia Bandeirantes S.A. ALLMP - América Latina Logistica Malha Paulista 5.A.
FERRONORTE - Ferrovias Norte Brasil 5.A MN - América Latina Logistica Malha Norte S.A.

VALEC / 5.A, Ferrovia Norte Sul - FNS VALEC / S.A. Ferrovia Norte Sul

Quadro 02. Reformulacao das concessionarias ferroviarias no Brasil.
Fonte: Adaptado de Evolucao do Transporte Ferroviario, Agéncia Nacional de Transportes

Terrestres (ANTF, 2012).

Segundo a ANTT (2012), o sistema ferroviario brasileiro totaliza 28.692
km de extensao, distribuido pelas regides Sul, Sudeste, Nordeste, atendendo
parte do Centro-Oeste e Norte. No que se referem as vias, as ferrovias
brasileiras enfrentam o problema das diferencas entre as bitolas das linhas
(espagco compreendido entre os dois trilhos de uma mesma linha). Alguns
trechos possuem a bitola Larga (1,6 metros), outros trechos possuem a bitola
Métrica (1,0 metros) e alguns possuem trechos Mistos (Larga e Métrica). Esta
condigcéo desfavorece a integracéo operacional entre as ferrovias, demandando
pontos de transbordo para viabilizar o transporte em alguns casos. Perfil dos

espacos entre trilhos das ferrovias brasileiras:

» Bitola Larga (1,6 metros): Ferrovias MRS, EFC, ALL-MP, ALL-MN e

FNS.

»= Bitola Métrica (1,0 metros): Ferrovias ALL-MO, FCA, FTC, ALL-MS,

FERROESTE, EFVM, TLSA, ALL-MP.
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» Bitola Mista (Larga e Métrica): ALL-MP (trecho de 243 km), FCA (trecho
de 156 km), MRS (trecho de 42 km), TLSA (trecho de 18 km) e ALL-MS

(trecho de 11 km).

De acordo com a ANTF, apés a desestatizacdo, além do crescimento do
volume transportado pelas ferrovias, foram registradas melhorias significativas
em todo o sistema ferroviario, com investimentos em novas tecnologias,
campanhas educativas para a prevencdo de acidentes e acbes de
responsabilidade social. O quadro 03 apresenta o0s principais produtos

transportados em 2012 pelas ferrovias brasileiras.

Concessiondrias Principais Produtos Transportados

Minério de ferro, celulose, soja e farelo, aglicar, manganés,
derivados de petroleo e alcool e areia.
Soja e farelo, calcario siderdrgico, minério de ferro,

ALLMO

FCA - ;.
: fosfato, acucar e milho.
MRS Minerio de ferro, carvao mineral, produtos siderdrgicas,
T ferro gusa, cimento, soja e bauxita.
FTG Carvdo mineral, contéiner.
ALLMS Soja e farelo, acucar, derivados de petrdleo e alcool, miltho
L =iV .
e cimento.
FERROESTE Soja, miltho, contéiner, trigo e dleo vegetal.
EFUM Minério de ferro, carvao mineral, coque, produtos
- sidertrgicos, celulose.
— Minério, ferro gusa, manganés, cobre, combustiveis
il derivados do petrdleo e alcool.
TLSA Cimento, derivados de petréleo, aluminio, calcério, coque.
AL MP Acucar, cloreto de potassio, adubo, calcario e derivados de
P petroleo e alcool.
ALLMN Soja e farelo, milho, dleo vegetal e combustiveis derivados
i do petréleo e &lcool.
FNS Soja e farelo, minério de ferro e areia.

Quadro 03. Produtos transportados pelas ferrovias em 2012.
Fonte: Adaptado de Evolucao do Transporte Ferroviario, Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres (ANTF, 2012).
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A figura 05 representa a distribuicdo das malhas ferroviarias no Brasil,
onde é possivel visualizar a grande concentragcao de linhas na regido sudeste e
a falta de conexao entre o Norte e Sul, passando pelo Centro-Oeste do Pais.

Atualmente, estédo em circulagdo 3.212 locomotivas e 104.931 vagdes.

Malha existente por
concessionaria

CONVENGAOD

Trasnordestina Logistica SIA

Estrada de Ferro Carajas (EFQ)
—Fstrada de Ferro do Amapa

Projetos lari e Trombetas

Fermovia Morte — Sul
—Estrada de Ferro Vitdria & Minas (EFVM)

——Ferrovia Centro Atlantica S8 (FCA)
MRS Logistica S/4
— América Latina Logistica do Brasil $/A— ALL Malha Sul
Ferrovia Tereza Cristina S/A (FTC)
e Estrada de Ferro Parana Oeste S/A (Fermoeste)

— AL Malha Norte
— || Malha Oeste

ALL Malha Paulista

Figura 05. Malha Ferroviaria do Brasil
Fonte: Transporte Ferroviario de Cargas no Brasil: Gargalos e Perspectivas (IPEA, 2010).
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2.5 A Tecnologia da Informacéo na Logistica

Conforme Chopra e Meindl (2010), “a coordenagdo da cadeia de
suprimentos ocorre quando todos os estagios trabalham em direcdo ao objetivo
de maximizar a lucratividade total, com base em informac&o compartilhada”. O
tratamento dos dados pela area de Tecnologia da Informacdo possibilita a
gestdo eficiente e fornece base para a tomada de decisdes, garantindo o

sincronismo que as opera¢des necessitam.

Os Sistemas de Informacfes logisticas funcionam como elos de
processos, combinando hardware, software e mao de obra treinada. De acordo
com Ballou (1993), compreende os equipamentos, procedimentos e pessoal,
que criam um fluxo de informacdes utilizadas nas operacdes diarias de uma
organizacdo. O tratamento e disponibilizacdo dos dados seguem 0s principios
da confiabilidade, disponibilidade e simplicidade, conforme define Chopra e

Meindl (2010).

7

Neste contexto, € coerente definir as diferencas entre Sistemas de
Informacédo (S.l) e Tecnologia da Informacéo (T.I). O S.I tem o objetivo de
coordenar os fluxos e registros necessarios para executar as fungdes vitais de
uma determinada empresa, ja a T.l, é responsével por garantir a infraestrutura
necesséria para o S.l. Rezende e Abreu (2000) conceituam a Tecnologia da
Informacdo “como recursos tecnoldgicos e computacionais para a geragéo e
uso da informagédo”, sendo fundamentalmente integrada no dia a dia da

empresa.

O uso de Tecnologias de Informagéo impacta diretamente na eficiéncia

do sistema logistico, oferecendo maior capacidade de resposta ao seu fluxo
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fisico. O fluxo fisico representa a movimentagdo e armazenagem de matérias

primas ou produtos acabados, desde o fornecedor até o consumidor final.

A atividade de processamento de pedidos (gestdo de estoques) pode
representar, conforme os meios para fazé-lo, a maior parte do tempo total do
ciclo do pedido. Preparacdo, entrada e preenchimento do pedido podem
representar de 50% a 70% do tempo total do ciclo de pedido em muitas
empresas (BALLOU, 2001). Diante deste fato, os sistemas de informacéo

também podem auxiliar na redugéo da incerteza do ressuprimento.

O objetivo primério do Sistema de Informacdo é criar um encaixe dos
componentes no tempo, registrando cronologicamente o0s eventos e
armazenando estas informacdes para posterior andlise. De forma geral, os
ERPs (Planejamento dos Recursos da Empresa) sdo os sistemas responsaveis

por estas atividades.

De acordo com a definicdo de Correa e Gianesi (2001), o ERP é um
composto de modulos que atendem as necessidades de informacdes de
setores que ndo estdo diretamente ligados a producgdo. Distribuicdo fisica,
custos, recebimento fiscal, faturamento, finangas, contabilidade, etc., todos
integrados a partir de uma Unica base de dados. Os sistemas podem ser

desenvolvidos internamente ou por empresas especializadas.

2.6 O Intercambio Eletrénico de Dados (EDI)

O EDI surgiu nos Estados Unidos, mais precisamente na década de
1980. Segundo Novaes (2001), o uso da tecnologia comegou nos setores de
varejo e de transportes, sendo expandido posteriormente para outros setores. A

troca de informacdes foi evoluindo paralelamente com a evolugdo da
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informética e das telecomunicacdes, possibilitando a substituicdo dos

documentos de papel pela informagéo digital nos processos empresariais.

A EAN Brasil — Associacao Brasileira de Automacéo Comercial ja define
o EDI (Electronic Data Interchange), ou Intercambio Eletronico de Dados, como
“uma ferramenta que viabiliza a troca de documentos comerciais
eletronicamente e com isso possibilita diminuir a quantidade de erros gerados
pela redigitacdo e o volume de papel ao mesmo tempo em que aumenta a
eficiéncia e a rapidez na comunicagdo entre os parceiros comerciais”. Em
sintese, a tecnologia do EDI tem a fung&o de possibilitar a troca de dados entre
parceiros de negdcio, reduzindo a burocracia e automatizando 0os processos.
Sem que haja a necessidade de intervencdo humana, geralmente a troca de

dados ocorre entre os sistemas ERPs das companhias.

Além da reducdo de custos, que pode ser auferida com automatizagdo
de uma atividade, o EDI também fornece a seguranca dos dados, registro de
erros, servigcos de auditoria e valor agregado no servico prestado. O EDI
também poder ser usado em atividades comerciais da empresa, como por
exemplo, o envio da fatura do servi¢o prestado ao cliente (EAN BRASIL, 2002).
Conforme Ferreira (2003), as principais caracteristicas do EDI podem ser

definidas nos tdpicos abaixo:

= Comunicagdo entre empresas: Troca de informagbes entre o0s
Sistemas de Gestdo Empresarial (ERP), através da rede mundial de

computadores (internet);

= Conexdo computador a computador: Dispensa a digitacdo e

manipulacdo dos dados. Transmitindo e recebendo informagdes de
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forma automética, independente da distancia, horario ou tipo de

computador utilizado.

» Dados estruturados em formato padréo: para serem processadas
automaticamente, as mensagens devem ser estruturas de acordo com

um padrao.

Segundo a EAN Brasil (2002), atualmente o EDI divide-se em duas
categorias: o EDI tradicional, que compde as mensagens padronizadas e
utiliza os servigos de uma empresa VAN (Value Added Network) ou Rede de
Valor Agregado, para realizar o tr&fego das informacgdes, e o Web EDI, que

integra as mensagens das empresas via servidor da internet.

O Web EDI E a transferéncia eletronica de documentos entre
computadores, utilizando-se a WEB (Internet). Destina-se a empresas sem
sistema de gestdo, onde o acesso aos documentos é feito diretamente na
internet, via Browser (Internet Explorer, por exemplo), ndo necessitando
nenhum software especifico para implementacdo. Ele permite o envio das
informacdes de negdcios, tanto na forma de arquivos como através de
formularios virtuais. Estes formularios permitem a digitacdo das informacdes
diretamente na tela e sédo visualizados como se fosse um documento em papel.
E um conceito mais abrangente que Correio Eletrdnico. Com a diferenca que o
Web EDI é a transferéncia de informacdo "de aplicacdo para aplicacdo" e o
Correio Eletronico é a transferéncia de informagéo "de pessoa para pessoa’.
Trata-se da transferéncia de dados estruturados, que podem ser processados
de forma eficaz por outras aplicagdes, enquanto o correio eletrénico faz a

transferéncia de dados ndo estruturados.
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No caso do EDI tradicional, a maioria das empresas possuem varios
parceiros comerciais, sendo inviavel estabelecer ligacdes com cada um, sendo
interessante terceirizar 0 processo. Para isso, existem empresas
especializadas em realizar este servico de trafego de informacdes, sdo as
chamadas VANs. Accestage e Neogrid sdo exemplos de empresas que

fornecem o servico especializado de trafego de informacdes para o EDI.

A principal vantagem de se utilizar uma VAN reside na seguranga do
recebimento dos dados. A VAN emite constantemente notificacbes de entrega
e recebimento, ndo permitindo que os parceiros deixem de receber as
mensagens. Estas empresas também proporcionam a confiabilidade dos dados
trafegados, relatérios, conversdo de documentos para diferentes padrdes.
(FERREIRA, 2003). Na figura 06 é possivel visualizar a esquematica de

funcionamento do EDI.

EDI - Eletronic Data Interchange ]

Inbox . Inbox

Outbox Outbox
ERP - Parceiro A VAN ERP - Parceiro B
Ex.: Transportador Ex.: Cliente

Figura 06. Esquematica do Eletronic Data Interchange - EDI
Fonte: EAN Brasil, 2012.
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A padronizacdo das mensagens enviadas e recebidas é fundamental
para que o EDI funcione. Na década de 1970, a Organizagdo das Nacdes
Unidas estabeleceu um grupo de trabalho para definir o padrdo EDI mundial.
Esse novo padrdo de mensagem foi aprovado em 1987 e batizado de
UN/EDIFACT (Nagdes Unidas / Intercambio Eletronico de Dados para
Administracdo Comercio e Transporte). Além do padrdo EDIFACT, existe
também o padréo XML (linguagem de internet), que atualmente é o mais
utilizado. Com o XML é possivel codificar informa¢cées com uma estrutura
semantica inteligivel, sendo tanto humano-legivel quanto compreensivel para

os computadores (EAN BRASIL, 2002).

Algumas vantagens séo identificadas, segundo Bowersox e Closs (2001)
e EAN Brasil (2002): Adicdo de valor ao negdcio, intensificacdo da vantagem
de tempo, reducdo dos custos administrativos e operacionais, eliminagéo de
informagbes redundantes, reducéo dos erros e diminuicdo da quantidade de

papel inerente as atividades.

No que se refere ao processo, existem Vvarios obstaculos para a
implantacédo do EDI: auséncia de interesse do parceiro, mudanca de cultura
empresarial, falta de tecnologia especializada, falta de sinergia entre as areas e
dificuldades internas para o desenvolvimento da T.I. Os gestores devem
sempre avaliar os ganhos que o EDI fornece e focalizar esforgos para que a

integracdo se concretize com os parceiros do negoécio (FERREIRA, 2003).

2.6.1 O EDI na atividade de Transporte

Para o setor de transportes ou empresas transportadoras, o EDI € usado

para facilitar as transacdes comerciais, processos burocraticos e rastreamento
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da carga, gerando um diferencial competitivo de alto valor. A tecnologia permite
reduzir tempos 0ciosos, ou seja, tempos em que a carga ndo esta circulando
devido & realizacdo de algumas das tarefas de apoio como, por exemplo, a

emissao de documentos.

Antes da mercadoria circular, é necessaria a emissdo de Varios
documentos legais, tais como a Nota Fiscal (emitida pelo remetente da
mercadoria) e o Conhecimento de Transporte, emitido pela transportadora ou
empresa multimodal, cujos dados coincidem com os da Nota Fiscal da
mercadoria acrescidos do frete, seguro e dados relativos a operagéo.
Dessa forma, o importante avanco introduzido pelo EDI estd na transmissao
das informagbes para a geracdo da documentagcdo em tempo real. Assim, o
tempo gasto em paradas do veiculo é reduzido e em alguns casos até

eliminado (BOWERSOX e CLOSS, 2001).

O EDI também possibilita um relacionamento mais sélido entre cliente e
transportadora, onde sédo compartilhadas as informagdes financeiras do frete. A
integragdo ocorre com o envio das faturas ao cliente no momento em que as
mesmas sao expedidas pelo transportador. Ao se concretizar a prestacao do
servico, o ERP do transportador envia eletronicamente a fatura, eliminando a

burocracia e auxiliando no fluxo de caixa.

Através de sua utilizagcdo na operacdo, a empresa contratante também
pode planejar sua logistica, visualizando em seu préprio ERP a quantidade e
localizagdo das mercadorias que estdo sendo transportadas e quais as

previsdes de chegada, garantido a rastreabilidade.
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Os beneficios do EDI na logistica de transporte sdo muitos e
abrangentes, garantindo a simplificagdo / eliminacdo de processos e

viabilizando a seguranca das informacdes relativas as operagoes.
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3.Metodologia

Seguindo o0 escopo e os propadsitos deste estudo, a pesquisa realizada €
de natureza qualitativa, conduzida pelo estudo de caso em uma empresa
multimodal, operadora prioritariamente do modo ferrovidrio. Seguindo o
preceito de que a pesquisa qualitativa consiste na interpretacédo dos fendémenos
de um determinado assunto, todo um referencial teérico foi abordado, no intuito

de embasar as andlises da empresa pesquisada (FRANCA, 2009).

A pesquisa foi desenvolvida em duas etapas. Na primeira etapa, foi
realizado o levantamento bibliografico sobre logistica empresarial (surgimento e
evolugdo até os dias de hoje), gestdo da cadeia de suprimentos, a importancia
do transporte, o modo ferroviario brasileiro e a definicAo e aplicacdo da
tecnologia do EDI no transporte. Toda a pesquisa foi realizada em livros, artigos

cientificos, dissertacdes, sites da internet e revistas especializadas.

A segunda etapa consiste no estudo de caso em uma empresa
Operadora de Transporte Multimodal de cargas (OTM), que possui a integracéo
eletrénica de dados (EDI) com seus principais clientes. O método do estudo de
caso possibilitou identificar a utilizagdo da ferramenta, aplicada no contexto

logistico.
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4. Estudo de caso em um operador ferroviario

Neste capitulo sera apresentado o estudo de caso realizado na empresa
Valor da Logistica Integrada - VLI, pertencente ao grupo de empresas da
Mineradora Vale. Para a pesquisa, foram utilizados documentos técnicos,
acessos aos sites corporativos e consultas aos funcionarios das éareas de

faturamento, planejamento, tecnologia da informagéo (T.I) e comercial.

4.1 A empresa Vale

A Companhia Vale do Rio Doce (CVRD) foi criada pelo Governo Federal
em 1° de junho de 1942, para as atividades de extracdo de minério de ferro em
ltabira — MG. Em 1997 tornou-se uma empresa privada. Ao longo de sua
histéria, expandiu suas atividades e atualmente é a maior produtora mundial de
minério de ferro e pelotas, com Minas para a extragdo no Sudeste e Norte do

Pais (VALE, 2012).

Ainfraestrutura logistica utilizada para escoar o minério de ferro até seus
clientes € composta por terminais, ferrovias, portos e navios. No que tange as
ferrovias, a Vale é detentora da concessao da Estrada de Ferro Vitéria a Minas
- EFVM, Estrada de Ferro Carajas - EFC, Ferrovia Centro-Atlantica — FCA e

Ferrovia Norte Sul — FNS (VALE, 2012).

Além de realizar a movimentacao interna de seus produtos pelas suas
ferrovias, a Vale também oferece o servico de transporte ferroviario a Terceiros,
atravées da empresa VLI (Valor da Logistica Integrada). Este servico é
conhecido internamente como transporte da Carga Geral, consolidando
mercadorias como a Soja, Farelo, Milho, Calcario, Fertilizantes, Acucar,

Carvéo, Coque, Gusa, Combustiveis, Produtos Siderurgicos, etc.
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4.2 A empresa Valor da Logistica Integrada - VLI

No intuito de fomentar e melhorar a gestdo do negécio da Carga Geral
no Brasil, a Vale criou a empresa Valor da Logistica Integrada — VLI. Trata-se
de uma empresa Holding (sociedade anfnima criada com o objetivo de
administrar um grupo de empresas), que controla os ativos dedicados para a
Carga Geral (Ferrovias, Portos e Terminais). Tem como objetivo fornecer
solugdes integradas de logistica para os clientes e € denominada como uma
Operadora de Transporte Multimodal — OTM, pois pode fornecer o servigo de

coleta, transporte, transbordo e armazenagem (LEI N°.9.611/98).

Quando da sua criagdo, os ativos da Vale que eram exclusivamente
utilizados para a Carga Geral foram repassados para a VLI. Entende-se como
“ativos” as Ferrovias, Portos e Terminais. Dentre as Ferrovias, foi repassada a
VLI, a FCA e a FNS, pois a EFVM e EFC séo utilizadas pela Vale para realizar
a circulagdo do minério produzido internamente. A circulacdo de mercadorias
de clientes da Carga Geral nestas ferrovias (EFC e EFVM) e descarga de
produtos no Porto de Tubardo (ES) é viabilizada através de contratos, entre a

VLI e a Vale (VLI, 2012).

Para abastecer a cadeia de suprimentos dos clientes, a VLI tem sua
infraestrutura organizada em cinco corredores logisticos. Corredor Centro-
Norte, Corredor Centro-Leste, Corredor Centro-Sudeste, Corredor Minas-Bahia
e Corredor Minas-Rio. Além dos direitos de passagens nas Ferrovias MRS e

ALL-MP.

A Figura 07 apresenta a infraestrutura logistica da VLI. E possivel

visualizar sua malha ferroviaria (FCA, FNS, EFVM e EFC), os terminais de
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carga, chamados de “Terminais Integradores” (T.l Palmeirante, T.| Pirapora e T.I
Araguari e T.I), os Portos sob seu controle (Terminal Portuario S&o Luis),
Terminal Portuario Inacio Barbosa e T.I Portuario do Santos) e os Portos que a
VLI tem contratos (Tegram, Porto de Aratu, Porto de Tubar&o, Porto do Agu e

Porto de Santos. Na linha considerada como “Oportunidades” é representada o

projeto de expansédo da Ferrovia Norte Sul.

Corredor Centro-Norte
Terminal Portudrio Sdo Luis

Terminal Portuario
—""- Inacio Barbosa

Porto de Aratu

Corredor Minas-Bahia

& — '~ Complexo de Tubarao
Corredor Minas-Rio

.‘ Termn. Inlegrador

® @ @ Oporunidades
N CFC - Estrada de Fermo Carajas

. rrninal Integrador
E*Pomarln dt:gSnmus"

Porto de Santos
Corredor Centro-Sudeste
N FCA - Farrovia Centro Adantica

N EFVM - Estrada de Ferro Vitbna a Minas
I NS - Femrovia Norte Sul

ALL

B MRS

Figura 07. Infraestrutura Logistica da VLI.
Fonte: Site Corporativo VLI, 2012.

Caorredor Centro-Leste
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4.3 Integracgdes utilizadas nas Ferrovias VLI e ganhos obtidos
Conforme foi observado, a aplicagéo da tecnologia do Eletronic Data
Interchange (EDI) na VLI ainda se resume ao compartihamento das
informagbes somente com 0s principais clientes que contratam o transporte
ferroviario. A prestac@o de servigo portuario, armazenagem e transbordo ainda
nao utilizam a tecnologia. Sendo assim, o trabalho de pesquisa foi realizado

focando as atividades operacionais e financeiras das Ferrovias.

A VLI desenvolveu e disponibilizou um conjunto de mensagens

eletronicas que tem com objetivo:
- Maior confiabilidade nos dados enviados e recebidos;
- Eliminag&o de intervengbes manuais e da necessidade de digitagcdo de dados;

- Agilidade em alguns processos que dependem de comunicagdo entre 0s

clientes do negécio.

Caso o cliente parceiro se interesse na troca eletronica, o pedido deve

BN

ser formalizado para a &rea comercial, que realizard, junto a area de T.I, o

pedido da integragéo requerida.

4.3.1 Pré-requisitos para a utilizacado do EDI

Sao trés, os pré-requisitos para a utilizacdo do EDI na VLI, a saber:
1. Existéncia de um contrato com uma VAN;

A VLI utiliza o servigo de uma empresa VAN (Value Added Network) para

enviar e receber mensagens eletrbnicas de seus clientes. Para viabilizar
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tecnicamente a troca de mensagens, o cliente também precisa estabelecer

uma forma de comunicagéo com esta VAN.

Para clientes que ndo tem um contrato de servico de VAN, a é&rea
comercial da VLI, com o apoio da area de T.l, podera intermediar o primeiro
contato com um provedor. Para clientes que ja tém um contrato com uma outra
VAN, a area de T.I pode intermediar o contato entre a VAN contratada pelo

cliente e a VAN contrata pela VLI.

2. Definicdo dos parametros das mensagens eletronicas;

As mensagens eletronicas enviadas e recebidas pela VLI séo definidas
de acordo com um padrdo XML pré-estabelecido. O cliente participa de todo o
processo de escolha de quais informagdes irdo compor o arquivo a ser enviado
e recebido. Como pré-requisito, a conclusdo destas discussdes oriunda o

preenchimento de um formulério que dever ser enviado pelo cliente.

3. Preparacdo do ambiente de T.I do cliente;

A VLI, através da éarea de T.I, fornece as informacdes técnicas
necesséarias para que a area de T.I do cliente possa desenvolver em seu
sistema ERP o0s requisitos necessarios para o envio e recebimento das

informacgdes de forma automética. Este processo leva de dois a trés meses.

4.3.2 Integragdes disponiveis

Estdo disponiveis para utilizagdo as seguintes mensagens eletrdnicas,
enviadas da VLI para os seus clientes:

» Programacao de carregamento;

» Estado atual dos vagoes;
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= Disponibilizagdo de vagdes;

= Transbordo de vagoes;

= Grade de Trens;

= Fatura;

= Carregamentos (Conhecimento de Transporte Eletrénico — CT-e)

correspondentes as Notas de Expedi¢éo recebidas pelos clientes;

Além disso, a VLI também esta preparada para receber de seus clientes

as seguintes mensagens eletronicas:

= Descarga de vagoes;

» Notas de Expedigédo das mercadorias embarcadas;

= Aviso de Recebimento (AR) de Faturas enviadas.

Conforme exposto, a VLI disponibiliza para seus clientes um total de dez
Integracdes, que podem ser ativadas de acordo com os interesses do parceiro.
Atualmente, a empresa vem adotando politicas para ampliar o nimero de
clientes que possuem a integragdo via EDI, no intuito de aperfeicoar o0s

processos e fortalecer a relagéo comercial.

4.3.3 Programacéo de carregamento

As mensagens de programacdo de carregamento enviadas pela VLI
permitem aos clientes realizarem a programagéo de descarga e anteciparem a
liberag@o de seus terminais e linhas para o recebimento do material que sera
brevemente carregado nos vagdes. O envio é diario e contempla a quantidade,

produto e local que sera carregado os vagodes.
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4.3.4 Estado Atual de Vagdes

Esta integracdo tem como finalidade manter o cliente da VLI informado
quanto a situagdo dos vagdes que estdo transportando as suas cargas, assim
como o0s vagdes vazios alocados para atender suas demandas de
carregamento. As mensagens de Estado Atual de Vagdes atendem as
necessidades de abastecimento (previsdo de chegada e saida dos vagdes
carregados), recursos de vagodes vazios (previsdo de chegada de vagdes
vazios para carregamento). Para o envio da mensagem, o vagao nao pode

estar sob a responsabilidade do cliente.

4.3.5 Disponibilizagdo de Vagdes

As mensagens tém como finalidade manter o cliente da VLI informado
quanto a disponibilizacéo de vagdes carregados e vagdes vazios, no momento
em que 0S mesmos S&0 posicionados nos terminais de carga e descarga, nos
centros de distribuicdo ou nos centros de transbordo destes clientes. Desta
forma, estes locais poderdo ter a informagéo sobre quais s&o os vagdes e
produtos que j& estdo disponiveis para alguma acdo operacional, de

responsabilidade do cliente.

4.3.6 Transbordo de vagbes

Esta integracdo tem como finalidade manter o cliente informado com
relacdo & chegada de vagdes carregados nos pontos de transbordo das
Ferrovias. Desta forma, os locais de operacdo destes clientes poderdo ter a
informagé&o sobre a chegada destas cargas e programar a operagao de baldeio

destes vagdes no terminal. Conforme foi identificado na pesquisa bibliografica,

algumas ferrovias possuem a malha com bitola diferente (1,0 m ou 1,6 m),
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necessitando assim de pontos de transbordo para viabilizar o trdfego de uma

ferrovia a outra.

4.3.7 Grade de Trens

Tem a fung@o de informar o cliente com relagdo a partida de trens de
uma determinada origem. A partir deste acompanhamento, o cliente pode
definir as prioridades no transporte, pois ja estard sabendo da previsdo de
partida das composicdes, com seus respectivos vagdes anexados. Estas
informagbes auxiliam na gestdo da cadeia de suprimentos dos mesmos, no
sentido de colaborar com a programacéo de circulagéo dos produtos acabados

ou insumos para a produgao.

4.3.8 Fatura

Esta integragédo tem a funcédo de enviar a fatura do frete ao cliente VLI,
evitando o envio de faturas fisicas via correio e colaborando com o fluxo de
caixa da empresa, pois o cliente ja pode adiantar o pagamento através de seu
sistema ERP. Também possibilita melhorar o controle e a rastreabilidade das
informacgdes financeiras referente ao negdécio. Tdo logo o cliente recebe a
fatura eletronicamente, 0 mesmo pode acionar uma segunda integracéo, a de

Aviso de Recebimento de Fatura.

4.3.9 Carregamento
Esta integracdo tem a finalidade de informar ao cliente que os vagdes
estdo carregados em um determinado terminal, mediante o envio de uma

integracao de Expedicéo de vagdes.
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4.3.10 Descarga de vagdes

A VLI deseja ser informada dos descarregamentos de vagdes realizados
em terminais de descarga cujo controle operacional é de responsabilidade de
seus clientes. Sendo assim, o ERP destes clientes podem enviar, através desta
integracdo, as informacdes relativas & descarga ocorrida, possibilitando a
planejamento mais eficaz da retirada destes vagdes. Assim, 0 processo de
recebimento de mensagens eletrbnicas por esta integracdo ndo exige
configuracdes especificas por parte da VLI, sendo necessario o envio por parte

do cliente através da VAN.

4.3.11 Expedicao de vagbes

Para que os vagdes carregados possam circular nas ferrovias da VLI é
necessario que seu ERP emita o Conhecimento de Transporte Eletronico (CT-
e), documento que acompanha a carga até o seu destino final. O CT-e é um
documento fiscal eletrdnico, que contém as informac¢des de cliente remetente,
cliente destinatario, mercadoria, notas fiscais, peso, ICMS, etc. Esta integragdo
recebe as mensagens eletrdnicas referentes as Notas de Expedigédo
(documento que o cliente emite para a Ferrovia, com as informagdes da carga
embarcada no vagao) e encaminha para o ERP da VLI. A partir do momento
que o ERP da VLI recebe a Expedicdo dos vagdes, o CT-e é entdo emitido e o
cliente recebe o numero de registro daquele carregamento, através da

integracdo de Carregamento.

O uso desta integragdo melhora o processo de controle e transporte da
carga, evitando o retrabalho na digitagdo destas informagdes e eliminando as

divergéncias entre a expedi¢do do cliente e o CT-e gerado pela ferrovia. A
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geracdo automatica do CT-e também permite antecipar a liberacdo dos vagdes
para a circulagdo, fazendo com que o trem aguarde menos tempo para pairtir.
Com este processo, é garantido o ganho de responsividade na cadeia de
suprimentos no qual a ferrovia esta inserida e o cliente tem a possibilidade de

acompanhar a mercadoria do ponto de origem até o destino.

4.3.12 Aviso de recebimento de Fatura

Esta integracdo tem a finalidade de informar a VLI que a fatura emitida

foi recebida no sistema ERP do cliente.
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5. A utilizacédo do EDI na VLI

Na VLI, mais precisamente na operacdo ferroviaria, a aplicacdo da
tecnologia do EDI nas relagGes operacionais e financeiras com os clientes
ainda estd em fase inicial de utilizagdo, com poucas integracdes ativas
atualmente. Considerando a atuagcdo da empresa em fornecer transporte
ferroviario para os segmentos de agricultura, siderurgia, industrializados,
contéineres, combustiveis, mineracdo, etc., poucos clientes utilizam a
ferramenta. Iniciativas das &reas comerciais e de faturamento vém ampliando o
uso desta tecnologia, no intuito de aumentar o numero de clientes interessados

em integrar as informagdes.

Tomando como exemplo o processo de expedi¢do realizado em 2012,
que é realizado para cada um dos vagdes carregados e possibilita a emissdo
da documentacéo fiscal / financeira da VLI para acobertar a circulagdo dos
Trens, 7% foram cadastradas via EDI (utilizado por um cliente do setor de
agricultura e outro cliente do setor de siderurgia), sendo que as outras 93% das
expedigcbes foram cadastradas manualmente no ERP da VLI. A tabela 01
apresenta a estratificacdo destes dados. Para os clientes que n&o possuem o
EDI de expedi¢éo, a liberagdo dos vagdes é realizada através da emisséo da
“Nota de Expedicao”, documento que contém todas as informagfes da carga e
€ repassada para o setor de faturamento via correio eletrénico. Estes dados
demonstram que a utilizagdo do EDI de expedi¢céo junto aos clientes ainda tem

grande potencialidade, demandando ag¢fes efetivas para aumentar o ndmero
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de integrac6es e melhorar o processo burocratico de liberacéo da carga para a

circulagao.

NUmero de Expedicdes VLI - 2012

M Cadastro Manual M Cadastro via EDI

63.298 62.684

57280 62.010 60220

59.192 59.625 56.192

AN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET out NOV DEZ

Total de expedicdes de vagdes VLI- 2012

JAN FEV MAR ABR MAI JUN JuL AGO SET our NOV DEZ | TOTALANO
Cadastro Manual 44786 51541 50.9%| 57.280) 62.010| 60.220| 63298  62.684] 59.192| 50625 56.192| 52810 680.634
Cadastro viaEDI 3374 3968|  4488| 4455  4787)  4643] 4652 4448 4991 4828 453 3851 53.008
TOTAL MES 48160 55500 55484 6L735  66.797| 64.863| 67.950 67.132| 64183 64453 60.715]  56.661 733,642
% de expedicdes cadastradas via EDI T % 8% % % % % % 8% % % T %

Tabela 01. Expedicéo de vagdes VLI
Fonte: Central de Faturamento VLI, 2012.

De todas as integracdes que a VLI disponibiliza para seus parceiros
(programacéo de carregamento, estado atual dos vagodes, disponibilizacdo de
vagoes, transbordo de vagdes, grade de trens, fatura, aviso de recebimento de
fatura, carregamentos, descarga de vagdes e nota de expedi¢cdo), somente um
cliente possui interface com todas elas. Trata-se de um cliente do setor de
siderurgia, onde a VLI participa do abastecimento de sua cadeia de

suprimentos.

Este cliente, que para fins de estudo serd denominado como Cliente A, é
responsavel pelos maiores volumes de produtos siderurgicos, carvdo e

calcarios transportados no Corredor Centro-Leste da VLI.
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O cliente A atua no segmento de siderurgia, fabricando e
comercializando agos planos laminados a frio e a quente, bobinas, placas e
revestidos, destinados os setores fabricantes de carros, eletrodomésticos,

construcao civil, etc.

A VLI, como operador logistico ferroviario, atua no abastecimento de
insumos para a producdo de seus produtos siderdrgicos e na movimentacao
dos produtos acabados para os centros de consumo. Realiza o transporte do
minério de ferro (insumo para a producdo) de trés localidades para seu
complexo produtivo, localizado em Minas Gerais. Também realiza a operagéo
logistica do carvao, utilizado como combustivel nos altos-fornos das unidades
produtivas. Produto importado, que chega de navio no Porto de Tubar&o (ES) e
segue via ferrovia para o complexo siderurgico. Pode ser verificado também o
abastecimento de calcario, carga que se origina de outros corredores da VLI e

segue para o cliente usar em seu processo produtivo.

Téo logo é feita a fabricagdo dos produtos, os mesmos seguem via
modo ferroviario ou rodoviario para os clientes finais. As cargas enviadas pela
ferrovia sdo destinadas para terminais do cliente A ou terminais contratados.
Existe o caso também de cargas que tem como destino localidades na ferrovia
MRS, demandando um ponto de intercambio para viabilizar a transferéncia da

carga de um vagéo VLI para um vagao desta ferrovia.

A troca de informagdes automética, viabilizada pela tecnologia do EDI,
permite ao cliente A planejar a recepgao de insumos e programar a expedi¢céo
de produtos acabados através das integragbes de “Programacdo de

carregamento”, “Disponibilizagédo de vagdes” e “Grade de Trens”. Permite
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também acompanhar a circulacdo das mercadorias até o destino final através
das integracdes “Estado atual’ e “Descarga de vagbes” e também visualizar
quando suas mercadorias chegam no ponto de intercambio com outra ferrovia,

através da integracéo “Transbordo de vagdes”.

Em se tratando de expedicéo ferroviaria, a mesma é realizada no préprio
ERP do cliente A, que também recebe o nimero de registro do carregamento e
a fatura do frete. Concluindo, tais integragdes possibilitam uma maior sinergia
entre a VLI e o cliente, com reducédo da burocracia, ganhos de produtividade e

rastreabilidade da carga.

Um dos maiores ganhos inerentes a utilizacdo do EDI consiste na
reducdo de erros em processos que demandam a digitagdo dados em um
sistema informatizado. A atividade de expedicdo de vagdes requer
necessariamente a digitacdo e emissao da Nota de Expedigéo, por parte do
cliente, e na digitagdo e emissdo do Conhecimento de Transporte Eletronico,
por parte da VLI. Sendo assim, podem ocorrer falhas humanas na digitacéo

dos documentos, de ambos os lados:

- Peso incorreto dos vagoes;

- Dados da Nota Fiscal incorretos;

- Erro no cliente remetente ou destinatario da carga;

- Erro na destinacéo da carga;

- Codigo da mercadoria embarcada incorreta.
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Toda vez que ocorre um erro na expedicdo, deve-se realizar o

procedimento de “cancelamento” ou “manutengdo” daquele carregamento, que

demanda acdes corretivas junto & Secretaria de Fazenda (correcdo de valores

de NF, impostos, etc.) ou ajustes comerciais (corre¢des de faturas). Conforme

apresentado na tabela 02, no ano de 2012, foram realizadas 6.851 corregdes

pela area de Faturamento, dentre as quais, os clientes foram responsaveis por

44% das expedi¢des incorretas.

700

600

500

400

300

Numero de corre¢des

200

100

Responsaveis por erros na Expedigdo - 2012

—+—Cliente
—&—Pdtios e Terminais
~— Comercial VLI
—— Faturamento VLI
—e— Avaria de vagdo

—o—Problemas de T.I

Clientes 122
Patios e Terminais 97
Comercial VLI 31
Faturamento VLI 25
Avaria de vagédo 9
Problemas de T.I 0
TOTAL 284

Tabela 02. Correcao de expedicdes 2012.
Fonte: Central de Faturamento VLI, 2012.

481
122

32
123

545

1180

301 3018 44%
49 1368 20%

1 1032 15%
56 715 10%
8 54 1%
99 664 10%

449 6851 100%

Conforme dados levantados na area de Faturamento, os clientes sdo os

maiores responsaveis pelos erros na expedi¢cao dos vagdes. Com exce¢ao dos

meses de Junho (erros de patios ou terminais), Agosto e Outubro (ajustes

comerciais no preco do frete) e Novembro (problema técnico), de maneira

geral, os clientes foram os que mais erraram na expedi¢cdo em 2012.
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Erros desta natureza atrasam a partida dos trens (aguardando a
emissao do documento correto), expde a VLI a autuagdes fiscais e causam

atrasos no pagamento do frete.

Conforme foi verificado, o processo de expedi¢do que néo é integrado
via EDI se inicia na digitagdo dos dados do carregamento na Nota de
Expedicdo, para posterior repasse a area de Faturamento VLI. Neste momento
€ que ocorrem 0S erros, pois é necessario que o cliente digite muitas
informagdes de CNPJ (cliente remetente, destinatario e pagador do frete), Nota
Fiscal, peso de vag0es, etc. Sendo assim, grande parte destes erros poderia
ser eliminada com a integracéo eletronica de expedi¢cédo de vagdes. Visto que,
estas informagbes jA& se encontram no sistema ERP do cliente e néo

precisariam ser novamente digitadas, aumentando assim as chances de erro.
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6. Consideracdes Finais

A Logistica, considerando a atual abordagem de cadeia de suprimentos,
€ uma das areas que mais se beneficia com a tecnologia de troca eletrénica de
dados (EDI). Por definicdo, a Logistica € responsével por controlar todo o
processo de fluxos de materiais e consequentemente, também fluxo de
informacdes inerentes a esta movimentagdo. Sendo assim, ela é responséavel
pela recepcdo dos dados (emitidos pelos clientes internos ou externos),

tratamento dos mesmos para permitir um rapido tempo de resposta e envio

destas informagdes para o proximo elo da cadeia.

Dentro de um sistema organizacional e operacional, a Tecnologia da
Informacdo e os Métodos de Gerenciamento devem andar juntos,
possibilitando para a empresa uma estratégia integrada, voltada para os
objetivos compartilhados com os outros participantes da cadeia de
suprimentos, gerar lucro com eficiéncia e responsividade. Informagfes rapidas
e precisas sdo decisivas para a eficdcia destes sistemas, pois a base do
pensamento cientifico referente a Logistica consiste no produto certo, no lugar

certo, no tempo certo, ao menor custo pOSSI’VG‘l.

No que se refere ao abastecimento de matérias primas ou na
movimentagao de produtos em processo ou acabados, o conceito de cadeia de
suprimentos orienta o foco de esforgos para a reducdo de custos e na busca
por melhores resultados de produtividade. Conforme foi verificado na pesquisa,
o EDI pode ser considerado como uma importante ferramenta que auxilia as

organizacdes a alcangar este objetivo. A interligagéo entre as empresas, com a
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eficiente troca de informacdes entre os sistemas de gestdo permite ganhos de

processo e reducéo de burocracia.

Com relacdo aos beneficios obtidos com a troca eletrdnica de dados via
EDI, também se pode destacar a confiabilidade da informag&o e a reducéo de
erros. Métricas importantes em se tratando do contexto operacional e
administrativo da Logistica. Sua implantacdo requer um estudo econdmico de
custo-beneficio junto ao parceiro, visto que o valor pago as VANs (Value Added
Network) geralmente é em fung¢@o da quantidade de dados trafegados e os
sistemas de gestdo (ERP) devem ser adaptados para a troca automatica de
informacdes. Porém, de acordo com a pesquisa bibliografica, os ganhos

inerentes ao processo geralmente compensam o investimento.

Em particular, verifica-se que a &rea de Transportes obtém grandes
beneficios com a utilizacdo do EDI. A relacdo entre cliente e transportador
requer constantes trocas de informacdes e a operagdo deve ser sempre
monitorada para garantir os niveis de qualidade propostos. Com o EDI é
possivel planejar as atividades operacionais com antecedéncia, rastrear a
carga movimentada, reduzir os erros de expedi¢éo, reduzir o tempo em que 0s
veiculos ficam parados aguardando a emissdo de documentos fiscais e permite

0 envio da fatura logo apds o embarque da carga.

A contextualizagdo do transporte ferroviario neste estudo deve-se a
importancia das ferrovias para o desenvolvimento econémico do Pais. O
transporte sobre trilhos representa uma excelente opg¢éo para a circulagéo de
mercadorias, com um custo reduzido em rela¢cdo ao modo rodoviério e capaz

de movimentar grandes volumes, em grandes distancias. Os investimentos
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governamentais, identificados na pesquisa bibliogréfica, terdo como objetivo
resgatar as ferrovias como alternativas logisticas e reduzir o preco tarifario do
servigo. Este cenério serd promissor em relagéo a aplicacdo da tecnologia do
EDI nas ferrovias brasileiras, visto que, novas demandas pelo servigo irdo
surgir e todo o esforco para aperfeicoar a operagdo sera fundamentalmente

importante.

Através do estudo de caso realizado na empresa Valor da Logistica
Integrada - VLI foi possivel identificar a utilizagdo do EDI, juntamente com os
beneficios obtidos no servico de transporte ferroviério. A pesquisa demonstrou
também que a tecnologia ainda é pouco utilizada nas Ferrovias e ainda

demanda esforgos para ampliar o seu uso.

Sendo assim, a tecnologia do Eletronic Data Interchange — EDI, aplicada
em uma cadeia de suprimentos abastecida pelo modo ferroviario, se mostrou
como um grande facilitador para a cooperagdo e compartiihamento de
informacdes entre os parceiros do negocio. Com relagdo ao processo, é
coerente destacar que somente a aplicagdo da tecnologia ndo garante 0s
beneficios citados, onde todas as mudancas devem ser acompanhadas por
técnicas de gestdo e acompanhamentos. Concluindo, a parceria nos negécios
se mostra como a melhor alternativa na busca pela redugcdo de custos e
ganhos de produtividade.

Recomenda-se para posteriores estudos:

» Andlise de outras ferramentas de Tecnologia da Informagcdo que

permitam o compartilhamento de informagdes;
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Estudo sobre a aplicacdo do EDI no servigo Portuério e de Terminais de
carga e descarga,;

Estudo sobre a utilizagdo do Web EDI;

Estudo sobre a alocagéo eficaz de recursos humanos, em consequéncia
da automatizagdo de processos oriundos da utilizagéo da tecnologia do

EDI.



56

7.Referéncias Bibliogréaficas

ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Infraestrutura
ferroviaria. Brasilia, 2012.

Disponivel em: < http://www.antt.gov.br/index.php/content/view/4751.html>
Acesso em 14/09/2012.

ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Evolugdo do Transporte
Ferroviario. Brasilia, 2012. Disponivel em:
<http://www.google.com/url?sa=t&rct=j&q=ANTT+%E2%80%93+Evolu%C3%A
7%C3%A30+do+transporte+ferroviario&source=web&cd=1&ved=0CCcQFjAA&
url=http%3A%2F%2Fwww.antt.gov.br%2Fhtml%2Fobjects%2F_downloadblob.
php%3Fcod_blob%3D5638&ei=0NrxULO3CIrm8gT4sYHYDQ&uUsg=AFQjCNFA
f H6ZMYBkyQML9ZvZmaY7fStSw&bvm=bv.1357700187,d.eWU > Acesso em
10/09/2012.

BALLOU, Ronald H. Logistica empresarial. Sdo Paulo: Atlas, 1993.

BALLOU, Ronald H. Gerenciamento da cadeia de suprimentos:
planejamento, organizagéo e logistica empresarial. 42 Edi¢do. Porto Alegre:
Bookman, 2001.

BOWERSOX, Donald J.; CLOSS, David. Logistica Empresarial: O Processo
de Integragcdo da Cadeia de Suprimento. Sao Paulo: Atlas, 2001.

BRASIL. Lei n® 9.611, de 19 de fevereiro de 1998. Disp&e sobre o Transporte
Multimodal de Cargas e d& outras providéncias.

Disponivel em: < http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/L9611.htm> Acesso
em 28/10/2012.

CENTRAL DE FATURAMENTO - VLI. Controle de erros de expedi¢ao, 2012.
Acesso em 07/01/2013.

CENTRAL DE FATURAMENTO - VLI. Controle de Expedigbes VLI, 2012.
Acesso em 07/01/2013.

CHOPRA, Sunil; MEINDL, Peter. Gestdo da Cadeia de Suprimentos:
Estratégia, Planejamento e Operagdes. 42 Edi¢cdo. Sdo Paulo: Pearson,
2010.

COMUNICADO IPEA N° 50, Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada.
Transporte Ferroviario de cargas no Brasil: gargalos e perspectivas para
o desenvolvimento econémico e regional. Brasilia, 2010.

Disponivel em:
<http://www.ipea.gov.br/portal/index.php?option=com_content&view=article&id=
1788> Acesso em 10/12/2012.

CORREA, Henrique L.; GIANESI, Irineu G.N.; CAON, Mauro. Planejamento,
Programacédo e Controle da Produgdo: MRPII / ERP: Conceitos, Uso e
Implantagéo. 42 Edicdo. Sdo Paulo: Atlas, 2001.

CSCMP - Council of Supply Chain Management Professionals, 2012.
Disponivel em: <URL: http://cscmp.org> Acesso em 20/10/2012.



57

EAN Brasil — Associacdo Brasileira de Automacéo. Introdu¢cédo ao EDI. S&o
Paulo, 2002. Disponivel em: < http://www.gol.org.br/downloads/guia_edi.pdf >
Acesso em 25/10/2012.

FERREIRA, K. A. Tecnologia da informacé&o e logistica: O Uso do EDI nas
Operagdes Logisticas de uma empresa da Industria Automobilistica.

Monografia (Graduacdo em Engenharia de Produgé&o). Universidade Federal de
Ouro Preto, Ouro Preto, 2003.

FLEURY, Paulo Fernando; WANKE, Peter; FIGUEIREDO, Kleber Fossati.
Logistica Empresarial: A perspectiva Brasileira. Sdo Paulo: Atlas, 2000.

HIJJAR, Maria Fernanda e LOBO, Alexandre. Cenario da infraestrutura
rodoviéria do Brasil. Instituto de Logistica e Supply Chain - ILOS. Disponivel
em < http://www.ilos.com.br/web> Acesso em 23/11/2012.

MINISTERIO DOS TRANSPORTES, Noticia - Programa de Investimentos
em Logistica destina R$ 133 bilh6es para rodovias e ferrovias.

Disponivel ~em  <http://www.transportes.gov.br/noticia/conteudo/id/65391>
Acesso em 15/10/2012.

NOVAES, Antonio Galvdo. Logistica e Gerenciamento da Cadeia de
Distribuicéo. 32 Edigédo. Rio de Janeiro: Elsevier, 2007.

PPC - Planejamento Programagéao e Controle da Producéo VLI. Orgamento da
Producgéo 2013. Acesso em 13/12/2012.

RODRIGUES, Washington Luiz Halley Portes; SANTIN, Nilson Jair.
Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos. Ano X, n.° 37. Revista
Integracéo, 2004.

REZENDE, Denis A., ABREU, Aline F., Tecnologia da Informacgéo aplicada a
sistemas de informagdo empresariais: o papel estratégico da informacgao
e dos sistemas de informacgdo nas empresas. Sao Paulo: Atlas: 2000.

TAGUCHI, Américo Kunio. A integracdo da logistica entre as forgas
singulares: uma concepgédo. Trabalho de Conclusdo de Curso
(Especializagdo em Ciéncias Militares). Escola de Comando e Estado-Maior do
Exército, Rio de Janeiro, 1999.

VALE, site institucional. Histéria da Vale. 2012. Disponivel em
<www.vale.com> Acesso em 05/12/2012.

VLI, site institucional. Conhe¢ca a VLI. 2012. Disponivel em <http://www.vli-
logistica.com/pt-br.aspx> Acesso em 05/11/2012.

VLI, Guia do EDI na VLI. Integracdo eletrébnica com clientes, versédo 1.2.
Acesso em 24/11/2012.



