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RESUMO

As organizagdes em toda parte do mundo estéo investindo em Tecnologia da
Informacédo (Tl) e aproveitando as vantagens dos sistemas de Tl para alterar a
conduta do negdcio tanto no mercado interno como externo. OS recursos
encontrados na Tl podem aperfeigcoar o desempenho das organizagdes e aumentar
a competitividade, sendo esta uma alternativa para enfrentar os desafios
apresentados pelo mundo empresarial. E neste contexto que o impacto dos
beneficios da utilizacdo de um Sistema de Gestdo de Transporte (TMS) é estudado
neste trabalho. O objetivo geral da pesquisa é avaliar o impacto dos beneficios do
uso do sistema de gestdo de transporte e sua relagdo no desempenho das
operagdes de transporte das empresas e na relagdo com fornecedores de servigo de
transporte na percepgdo dos usuarios. Para atingir este objetivo foram identificados
na literatura, fatores relevantes sobre o tema para a elaboragéo de um instrumento
de pesquisa sobre o impacto dos beneficios de um TMS. O método utilizado foi a
pesquisa survey e um modelo conceitual foi elaborado e validado, por meio de testes
estatisticos. Obteve-se um total de 118 respostas vélidas para analise dos dados.
Esta andlise utilizou modelagem de equacgbes estruturais para a avaliagdo do
modelo conceitual e das hipéteses de pesquisa. O resultado indica que os beneficios
de um TMS tém impacto positivo no desempenho das operag¢des de transporte, que,
por sua vez, tém impacto positivo na relagdo com fornecedores de servigco de
transporte. Na percepcdo dos usuarios participantes da pesquisa, esse impacto
positivo tem mais for¢a para os beneficios voltados aos processos operacionais do

que para os beneficios gerenciais de um TMS.

Palavras-Chaves: Sistema de Gestdo de Transporte (TMS), Desempenho das

operagdes de transporte, Fornecedores de Servigo de Transporte.



ABSTRACT

Organizations around the world are investing in Information Technology (IT)
and taking advantage of IT systems to change the conduct of business in both
domestic and overseas market. The resources found in IT can improve
organizational performance and increase competitiveness. This has been an
alternative to deal with the challenges presented by the business in the world. In this
context, the benefits impact of using a Transportation Management System (TMS)
are studied in this research. The main purpose of this research is to evaluate the
TMS benefits impact and its relation to the transport operations performance and to
the transport service suppliers relationship through users’ perception. To achieve this
goal, factors to measure the benefits were identified on literature to develop a survey
instrument about the TMS benefits impact. The method used was a survey and a
conceptual model was developed and validated by statistical tests. A total of 118
usable questionnaires were obtained. The data analysis used structural equation
modeling to evaluate the conceptual model and research hypotheses. The result
indicates that the TMS benefits have a positive impact on the transport operations
performance and the transport operations performance has a positive impact on the
transport service suppliers relationship. The users’ perception indicates that the
positive impact is stronger for the operational process benefits than for the

management benefits of a TMS.

Key-Words: Transportation Management System (TMS), Transport Operations
Performance, Transport Service Suppliers
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1 INTRODUCAO

Com o objetivo de superar os novos desafios e ter uma cadeia de
suprimentos competente, Su e Yang (2010) destacam que as organizagdes, em toda
parte do mundo, estéo investindo em Tecnologia da Informacéo (TI) e aproveitando
as vantagens dos sistemas de Tl para alterar a conduta do negdcio, tanto no
mercado interno como externo. Segundo Vieira e Brezolin (2013), os recursos
encontrados na Tl podem aperfeigcoar o desempenho das organizagdes e aumentar
a competitividade, sendo esta uma alternativa para enfrentar os desafios
apresentados pelo mundo empresarial.

A introducéo de Tl em operagdes de negocios estd mudando drasticamente a
forma como as cadeias de abastecimento trabalham e melhoram a colaboragéo, a
confianga e o compromisso entre os membros da cadeia. Neste sentido, o
desenvolvimento de uma cadeia de suprimentos e 0 seu continuo sucesso sao
diretamente dependentes da TI utilizada pelas empresas (DOLCI; MACADA, 2014,
ROSS, 2011). Para Macada et al. (2012), a TI tem um papel fundamental na
melhoria da eficiéncia operacional das empresas. O desenvolvimento de uma cadeia
de suprimentos e o seu continuo sucesso sdo diretamente dependentes da TI
utilizados pelas empresas. Buijs, Szirbik e Wortmann (2014) relatam que ainda
existe um desafio fundamental em transformar a abundancia de informagdes
operacionais em decisdes precisas e oportunas de controle.

Harrison e New (2002) j& comentavam sobre a importancia da Tl ao afirmar
que, para atender aos objetivos estratégicos da cadeia de suprimentos em todas as
suas etapas, as empresas precisam, claramente, investir numa infraestrutura
apropriada que dé suporte as suas atividades, tanto operacionais como de gest&o.
Nesse investimento estéo incluidos a implantacdo de sistemas de apoio, treinamento
e desenvolvimento de pessoas.

A gestao de transportes e logistica € uma das partes integrantes da cadeia de
suprimentos. Dessa forma, diante do exposto acima e da constante necessidade de
aumento da competitividade das empresas, uma boa gestdo dos processos das
operacbes de transporte é essencial. Segundo Branski e Laurindo (2013), o
desenvolvimento da tecnologia permitiu a gestdo da logistica como um processo,

integrando e monitorando as diversas atividades operacionais e priorizando a
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eficiéncia da cadeia como um todo. O uso de tecnologias contribui para a
racionalizacdo das tarefas e sincronizagdo das atividades, resultando em maior
eficiéncia.

O desenvolvimento da gestao logistica facilita a producéo e os processos de
distribuicao, além de criar mais acesso ao mercado global. A logistica é amplamente
definida como a espinha dorsal para o desenvolvimento econémico e isso significa
gue um bom sistema de gestdo de logistica traz impactos positivos para as
organizacbes e, definitivamente, pode aumentar a sua competitividade entre o0s
concorrentes (MUHAMMAD et al., 2014).

A representatividade do custo logistico, em relagdo ao faturamento da
empresa, faz da logistica uma area crucial e de extrema importancia para a
competitividade de uma empresa. Segundo Bowersox e Closs (2009), dependendo
da atividade, da area geogréfica de operacdo e da relacdo peso vs. valor dos
produtos, o custo logistico pode variar de 5 a 35% do faturamento de uma empresa.
O estudo do ano de 2012, realizado pela Third-Party Logistics relatou que o total de
gastos com logistica representa em média 12% da receita das empresas. Além
disso, Chopra e Mendell (2003) comentam que, em geral, a logistica representa uma
das maiores parcelas do custo final de um produto, perdendo apenas para a
matéria-prima e insumos utilizados na producéo.

Uma pesquisa internacional feita em 2002, sobre a medi¢do do desempenho
logistico entre empresas de manufatura, informa que 90% delas acreditam que o
desempenho da logistica € importante ou muito importante para a obtencdo de
vantagem competitiva no futuro (HARRISON; NEW, 2002). A busca por um
desempenho superior motivou as organizagdes a implantar algumas tecnologias que
dessem suporte as atividades da cadeia de suprimentos e tinham como beneficios a
reducdo de custos, a agilidade nos processos e a diminuicdo do numero de erros.
Dentre essas tecnologias de apoio a Gestdo da Cadeia de Suprimentos, estd o
Sistema de Gerenciamento de Transporte (TMS) (MORAIS; TAVARES, 2013).

O Instituto de Logistica e Supply Chain (ILOS) revela no painel de fretes de
2012, por exemplo, que o acompanhamento dos custos de fretes é extremamente
importante para a tomada de decisdes e para o ganho de produtividade. O painel de
fretes é uma ferramenta criada pelo instituto, para auxiliar as empresas participantes
e embarcadoras de cargas com um benchmarking de fretes periédico e tem como

objetivo fornecer uma analise de competitividade dos precos de transporte
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praticados. Diante dessa relevancia, o controle e gestdo dos custos séo
indispensaveis para a competitividade das empresas e sua manutencdo no
mercado. Um TMS pode contribuir de forma importante para a gestédo dos custos de
distribuicdo e logistica e a mensuracdo do desempenho das operacdes.

No Panorama Logistico 2009, que fala sobre a Tl no Supply Chain, a
UFRJ/Coopead mostra que as empresas brasileiras pesquisadas no estudo
investem, cada uma, por ano, em torno de U$ 800 mil em tecnologia aplicada a
atividades do Supply Chain. No entanto, apesar de expressivo, este valor € bem
menor do que é investido na Europa e nos Estados Unidos, que, anualmente,
destinam mais de U$ 4 milhdes. A pesquisa também comenta que um dos principais
objetivos dos executivos de Tl no Brasil € melhorar os indices de desempenho das
atividades e promover inovagdes por meio da implantagdo de TI. No entanto, nos
paises mais maduros, como os Estados Unidos, a utilizagdo de Tl tem foco principal
na reducédo de custos da empresa.

Li et al. (2009) comentam que, nas ultimas décadas, o desenvolvimento da
tecnologia da informagéo (TI) tem mudado, rapidamente, as condi¢cdes para fazer
negocios ao redor do mundo. E com o seu poder de fornecer informac¢do oportuna,
precisa e confidvel, a Tl trouxe um melhor desempenho, tanto para as empresas
como para os parceiros da cadeia de suprimentos. Zhang, Donk e Vaart (2011)
concluem na pesquisa sobre a influéncia da tecnologia da informacéo e
comunicagdo no gerenciamento e desempenho da cadeia de suprimentos que,
enquanto o efeito da tecnologia da informacdo e da comunicagdo é geralmente
positivo, € dificil dizer quais tecnologias individuais afetam, positivamente, uma
medida de desempenho especifica, e como os efeitos positivos dos mecanismos
subjacentes realmente funcionam.

Os pontos relatados, até o momento, introduzem o assunto e mostram a sua
relevancia no contexto atual de competitividade e desempenho das organizagdes,

quando se fala em gestdo de transporte e logistica.

1.1 JUSTIFICATIVA

A tematica mostrada no item anterior é relevante e de grande interesse para

as organizagdes, quando elas analisam, desenvolvem projetos e tomam decisfes a
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respeito da area de transporte e da estrutura necessaria para a gestdo dos
processos internos e externos, relacionados com o escoamento dos produtos e a
entrega no cliente final. Este assunto também possui relevancia para as instituicdes
de ensino e pesquisa, uma vez que a pesquisa ter4 dados empiricos de mercado,

como fonte para ilustrar e enriquecer o ensino.

A medicdo do desempenho das operagcdes de transporte tem sido
reconhecida como uma questdo importante para as empresas nas Ultimas décadas.
E usada para avaliar em que medida as metas estabelecidas pela empresa foram
alcangadas (FORSLUND, 2011). O desempenho logistico esta tipicamente
relacionado com servigo de entrega, custo logistico e capital empatado. O servico
logistico, por sua vez, pode ser medido pelo lead-time e entrega no prazo acordado.
O custo logistico esta relacionado com o custo de transporte e a manutencéo de
estoques (STOCK; LAMBERT, 2001). E assim, o custo de transporte pode ser
impactado por alguns indicadores de eficiéncia operacional, como, por exemplo, 0
tempo de permanéncia de veiculos de escoamento nas plantas, durante o processo
de expedicdo, e o indice de aproveitamento da capacidade dos veiculos de

escoamento.

O transporte rodoviario de cargas tem um papel importante no contexto
descrito acima, pois, segundo Araujo (2011), a sua representatividade no Brasil
chega a 61% do volume de mercadorias movimentadas, e 0 seu custo esta em torno
de 6% do Produto Interno Bruto do pais. Esta relevancia torna natural o crescente
interesse das empresas por solugBes logisticas que aumentem a eficiéncia e

produtividade do processo, além de proporcionar reducdes de custos.

No ano de 2006, este tema ja tinha relevancia. O Panorama de Logistica de
2006/2008, também sobre Custos Logisticos divulgado pela UFRJ/Coopead
apresenta por setor industrial o percentual dos custos com transporte em relagédo a
Receita Liquida das empresas. Veja o Grafico 1. Esses dois resultados sobre Custos
Logisticos comprovam a relevancia em termos de custos que a atividade de

transporte tem nos resultados das organizagodes.
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Gréfico 1 - Percentual dos Custos com Transporte com relagdo & Receita Liquida das
empresas

Quimico, Petroguimico, Papel e Celulose
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Siderurgia, Metalurgia e Mineracdo

Tecnologia, Computacdo e Eletronicos
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W % médio dos custos com transporte

Fonte: Panorama Logistico Coppead — Custos Logisticos no Brasil 2008/2006

Como complemento, o Panorama Logistico da UFRJ/Coppead de 2007 que
fala da Gestao do Transporte Rodoviario de Cargas nas Empresas apresenta uma
pesquisa sobre as principais prioridades da area de transporte. O resultado dessa
pesquisa mostra que para 74% das empresas pesquisadas a tecnologia da

informac&o tem prioridade alta e muito alta. Veja o Gréfico 2.

Grafico 2 - Prioridades da area de transporte
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Fonte: Panorama Logistico Coppead — Gestao de Transporte Rodoviario de Cargas nas Empresas
2007.

Em 2009, o Panorama de Logistica da UFRJ/Coppead divulga que, dentre as
atividades de Supply Chain que ja possuem aplicativo de Tl implementado no Brasil,
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0 gerenciamento de transportes estda em 9° lugar. O resultado diz que 49% das
empresas pesquisas ja possuem Tl implementada na gestdo de transportes e que
para 84% delas as expectativas foram atendidas. O Grafico 3 ilustra este ranking.

Grafico 3 - Atividades de Supply Chain que ja possuem aplicativo de Tl implementado

Compras/Suprimentos 79%
Gerenciamento de pedido 73%
Gerenciamento de vendas 66%
Otimizacdo de Estoques 63%
Planejamento da producdo e distribuicdo 58%
Gerenciamentoda armazenagem 57%
Gerenciamento de pecas de reposicio 56%
Planejamento da demanda 54%
Planejamento e programacio de capacidade 46%
Gerenciamento de transporte 46%
Servigo ao cliente 41%
Sistemnas de S&OP 30%
Gerenciamento de transagdes internacionais 34%
Sisternas de anélise de dados para o Supply Chain 33%
Visibilidade do desempenho Supply Chain 26%
Desenhoda rede logistica 26%
Sistemas de VMI 19%
Previsio Colaborativa 18%

0%  10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B0% 90%

W% de empresas com Tl implementada

Fonte: Panorama Logistico Coppead — Tecnologia da Informag¢éo no Supply Chain 2009

O indice Global de Desempenho Logistico (LPI) de 2014 elaborado, pelo
Banco Mundial, indica o Brasil como 65° pais do ranking, com 2,94 pontos no indice,
0 que equivale a 62,3% do desempenho do 1° colocado, que foi a Alemanha. Neste
ranking os cinco primeiros paises sdo: Alemanha, Holanda, Bélgica, Inglaterra e
Singapura, respectivamente. O indice de Desempenho Logistico é baseado em uma
pesquisa mundial de operadores logisticos (frete global e transportadores
expressos), fornecendo feedback sobre a logistica dos paises em que operam e
aqueles com os quais possuem negécios. Eles combinam um profundo
conhecimento dos paises em que operam, com avaliacbes qualitativas de outros
paises, com 0s quais possuem negqcios, e a experiéncia do ambiente de logistica
global. O feedback de operadores é complementado com dados quantitativos sobre

o desempenho dos principais componentes da cadeia logistica no pais de trabalho,



19

cujo dados s&o coletados para 160 paises pelo Banco Mundial. O LPI consiste,
portanto, de medidas qualitativas e quantitativas, e ajuda a construir perfis de
logistica para esses paises. Ele mede o desempenho ao longo da cadeia logistica
dentro de um pais e oferece duas perspectivas diferentes: internacional e doméstica.
Os seis componentes de medicdo do desempenho do LPI s&o qualidade de
infraestrutura de transporte, de servigos, a eficiéncia do processo de liberagdo nas
alfandegas, rastreamento de cargas, cumprimento dos prazos das entregas e
facilidade de encontrar fretes com pre¢cos competitivos. Dentro do componente de
Infraestrutura medido pelo LPI, a tecnologia de informacdo e comunicagéo esté
presente como ponto importante, ou seja, ela pode contribuir para o desempenho
logistico dos paises (THE WORLD BANK, 2014). Isso reforga que o objeto de estudo

deste projeto de pesquisa tem relevancia.

A implementacéo de Tl nas atividades da cadeia de suprimentos tem como
objetivo a obtengdo de vantagem competitiva, automatizacdo e melhoria dos
processos produtivos, pois interfere na cadeia de valor e nos sistemas de valor de
uma empresa, impactando positivamente nos processos, além de aumentar a
velocidade de transmissdo e de capacidade dos dados, reduzindo custos
(MONTEIRO; BEZERRA, 2003; PORTER; MILLAR, 1985; MACADA; FELDENS;
SANTOS, 2007). Dessa forma, sendo a area de transporte de uma empresa parte da
cadeia de suprimentos, a Tl tem um impacto positivo no desempenho das operac¢des

de transporte.

Uma pesquisa sobre a capacidade necessaria em termos de Tl para
prestacdo de servicos logisticos, realizada pela Third-Party Logistics no estudo de
2014 aponta que 75% das empresas pesquisadas acham essencial a obtencéo de
um TMS para a operagéo, 69% acham fundamental um TMS para o planejamento e
gestdo das operacdes, 78% acreditam que um programa de EDI (Eletronic Data
Interchange) € indispenséavel, 62% entendem que é necessario um portal web para

agendamento de coletas, rastreamento das entregas e faturamento dos servigos.

Um TMS viabiliza a armazenagem de dados gerados, durante a execugéo dos
processos das operacdes de transporte, garante maior qualidade e confiabilidade
destes dados e assim proporciona a medi¢&o dos indicadores de desempenho. Além
de indicadores, o TMS proporciona uma visao integrada de todo o processo com

informagdes em tempo real, facilitando, assim, a gestédo e tomada de decisdes.
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No Panorama de Logistica de 2014, sobre Custos Logisticos no Brasil
divulgado pela UFRJ/Coopead, é apresentada uma estatistica importante da relacéo
dos Custos Logisticos (estoque, armazenagem e transporte) com a Receita Liquida
das empresas do Brasil. Nesta pesquisa os Custos Logisticos representam em

média 8,7% da Receita Liquida das empresas pesquisadas. Veja o Grafico 4.

Gréfico 4 - Custos Logisticos (Estoque, Armazenagem e Transporte) em Relacédo a Receita
Liguida — Empresas do Brasil
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Fonte: Panorama Logistico Coppead — Custos Logistico no Brasil 2014

O Custo de Transporte representa a maior parcela do Custo Logistico nas
pesquisas realizadas pela UFRJ/Coopead, nos anos de 2005, 2009, 2011 e 2013

(Panorama Logistico 2014). O Grafico 5 mostra estes resultados.

Gréfico 5 - Custos Logisticos em Relagdo a Receita Liquida - Empresas do Brasil

1,8% 2,0% 2,1%

2005 2009 2011 2013

u Transporte = Estoque Armazenagem

Fonte: Panorama Logistico Coppead — Custos Logistico no Brasil 2014
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A pesquisa realizada neste trabalho de mestrado tem foco no desempenho
das operacgdes de transporte da empresa embarcadora que terceiriza o transporte de
escoamento de seus produtos e que utiliza um sistema de gerenciamento de
transportes. Sob o ponto de vista préatico e refor¢cado pela literatura, os principais
beneficios do TMS que impactam no desempenho das operagbes de transporte
estdo relacionados com: processos operacionais, planejamento, controle, gestao de
custos de transportes, relacdo com fornecedores e medicdo do desempenho.
Durante a fase de leitura e pesquisa sobre o assunto, foram encontrados muitos
trabalhos que relacionam a Tl com o desempenho da cadeia de suprimentos, no
entanto, ndo foram encontrados muitos trabalhos com modelos de pesquisas
definidos que relacionassem investimentos em Tl e o desempenho das operagdes
de transporte. Além disso, a maioria dos artigos e pesquisas encontrados fala sobre
o TMS com foco em empresas transportadoras e ndo na visdo do embarcador. O
Quadro 1 apresenta exemplos de quantidade de trabalhos encontrados em bases de
pesquisas sobre os temas comentados anteriormente e assim mostra uma lacuna na

literatura sobre estudos especificos de TMS.

Quadro 1 - Bases de pesquisa e quantidade de trabalhos encontrados

. Quantidade de
Base de Pesquisa Palavra-chave Trabalhos

Supply Chain Information Technology 3

MIS Quarterly Logistics Information Technology 0
Transportation Management System 8
Cadeia de Suprimentos Tecnologia da 0
Informacéo

SPELL Logistica Tecnologia da Informacao 0
Sistema de Gestdo de Transportes 0
Supply Chain Information Technology 6

Web of Science (1994 a 2014) Logistics Information Technology O2
Transportation Management System (impactols do TMS)

Fonte: Elaborado pela autora

Com base nisso, esta pesquisa aumenta sua relevancia na academia e no
mercado. Os resultados e conclusdes finais deste trabalho podem trazer beneficios
a pratica profissional, auxiliando a tomada de decisdo de gestores e executivos,

quanto a disponibilidade de recursos de Tl para as operagdes de transporte, além de
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proporcionar uma maior reflex@o e discuss@o sobre um topico tdo importante para a

competicao globalizada.

1.2 QUESTAO DE PESQUISA

Dentro do contexto e dos cendrios expostos até o momento, este trabalho
busca obter uma resposta para a seguinte questao de pesquisa:

Quais os impactos dos beneficios do uso do sistema de gestdo de transporte
no desempenho das operagdes de transporte e na relagdo com fornecedores de

servigo de transporte na percepgdo dos usuarios?

1.3 OBJETIVOS

1.3.1 Objetivo Geral

Avaliar o impacto dos beneficios do uso do sistema de gestdo de transporte e
sua relagdo no desempenho das operagdes de transporte das empresas e na

relacdo com fornecedores de servigco de transporte na percepgéo dos usuarios.

1.3.2 Objetivos Especificos

= Desenvolver um instrumento para medir os impactos dos beneficios do
uso de sistema de gestéao de transporte;

= Verificar este instrumento com a aplicacdo de uma pesquisa survey;

= Propor um modelo que auxilie os executivos a avaliar o uso do
sistema de gestdo de transporte no desempenho das suas operagdes e

na relagdo com os fornecedores de servigo de transporte.
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2 REVISAO DA LITERATURA

O objetivo deste capitulo é apresentar a revisdo da literatura sobre o tema
proposto através de artigos e textos de pesquisadores das areas de tecnologia da

informagé&o, gestéo da cadeia de suprimentos e gestéo de transporte.

Primeiramente sdo apresentados os Beneficios da Tecnologia da Informagao.
Os autores citados neste capitulo sobre tema séo: Gartner, Zwicker e Rodder
(2009), Prajogo e Olhager (2012), Dolci (2013), Costa e Magada (2009), Magada et
al. (2012), Tseng, Wu e Nguyen (2011), Bandeira e Magada (2008), Faoro e Abreu
(2014), Ketikidis et al. (2008), Oliveira e Magada (2013), Madenas et. al (2014),
Santos (2013), Dehning, Richardson e Zmud (2007), Beltrame e Magada (2009),
Sabyasachi (2005), Santos (1991), Knight (1996), Macada e Becker (1998), Turner
(1998), Dedrick, Gurbaxani e Kraemer (2003), Tallon (2007), Albertin e Moura
(2002), Melville, Kraemer e Gurbaxani (2004); Radhakrishnan, Zu e Grover (2008);
Gregor et al. (2006), Albertin (2005), Oliveira e Dhein (2012), Dolci e Magada (2014)
e Ross (2011). Em seguida discorre-se sobre Sistemas de Gerenciamento de
Transporte e seus beneficios. Os autores que deram embasamento a este assunto
sdo: Festa e Assumpgédo (2012), Rohr (2013), Dalledonne (2008), Schilk e Seemann
(2012), PeopleSoft (2003), Marques (2002), Martins et al. (2011), Holter et al. (2008),
Bowersox, Closs e Cooper (2002), Morettin, Lotierso e Vasconcelos (2012), Hill
(2011), Connaughton (2008), Ballou (2006), Beltrame e Magada (2009),
Gunasekaran e Nagai (2004), Su e Yang (2010), Harvey e Lefebrvre (1993), Morais
e Tavares (2013), Bienstock et. al (2008), Giannakis e Croom (2004), Torkzadeh e
Doll (1999), Shaiken (1985), Ikeda et. al (2004), Bessa e Carvalho (2005), Melville,
Kraemer e Gurbaxani (2004), Harrison e New (2002), Forslund (2011), Ketikidis et. al
(2008) e Tallon (2007).

A importancia de um Sistema de Gerenciamento de Transporte € discutida e

sdo apresentadas as variaveis que compdem a pesquisa survey.



24

2.1 BENEFICIOS DA TECNOLOGIA DA INFORMACAO

A TI evidencia sua importancia a partir do efeito que gera na atividade
econOmica, pois a produgdo nacional tem tido uma participagdo crescente das
empresas de TI. A andlise desse efeito direto da Tl na economia € importante, mas,
em adicional, podem-se caracterizar seus efeitos indiretos, quando impacta no
desempenho das organizacdes de forma positiva (GARTNER; ZWICKER; RODDER,
2009).

Segundo Prajogo e Olhager (2012), a Tl tem um papel central na gestado da
cadeia de suprimentos, pois esta permite & empresa aumentar o volume e
complexidade da informacdo que é necesséria para a comunicagdo com seus
parceiros, além de prover informagdes em tempo real. Neste sentido, Dolci (2013)
destaca que a Tl permite que mais informacdes sejam processadas, de forma mais
precisa e rapida, mais frequentemente e sem restricbes geogréficas, além de
proporcionar planejamento e previsdo. Para Costa e Magada (2009), a informacéo é
a chave para a integracdo da cadeia de suprimentos e segundo Macada et al.
(2012), a Tl tem um papel fundamental na melhoria da eficiéncia operacional das
empresas e a informagdo é o produto mais significativo dentro da cadeia de valor
priméria de algumas industrias. A Tl também facilita o alinhamento da previsédo de
vendas e o planejamento das operagles, entre as empresas e seus fornecedores,
permitindo uma melhor integragéo entre eles (PRAJOGO; OLHAGER, 2012).

Tseng, Wu e Nguyen (2011) comentam no seu trabalho que a Tl na cadeia de
suprimentos pode afetar o desempenho da empresa em diversos aspectos, por
exemplo, um sistema integrado permite que a empresa responda melhor a um
problema do cliente e seus pedidos, permite também que o fluxo de informacéao,
facilitado pela TI, aumente o volume de vendas, atingindo clientes diretamente e
imediatamente, sempre que um novo produto é introduzido, e atingindo mercados
que eram inacessiveis devido a limitagdes de infraestrutura e comunicacdo. A TI
ajuda a melhorar a producdo e o controle de processos, gestdo de pregos,
atendimento ao cliente, gestao de clientes, inventério e gestdo de armazém, além de
proporcionar um melhor planejamento dos recursos e reduzir o nivel de estoque,

atraves da liberacdo de compras apenas quando elas sejam necessarias.
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No trabalho desenvolvido por Bandeira e Macada (2008), € destacado que a
Tl tem um papel importante na area de logistica ao torna-la mais eficiente na
geracado de valor para as empresas, por meio do impacto nas varidveis estratégicas
organizacionais. A pesquisa mostrou como resultado que as variaveis estratégicas
que mais sofreram impacto com o uso da Tl foram Integragcdo, Competitividade,
Custos de Transporte e Velocidade. No estudo de Ketikidis et al. (2008) foi apontado
que empresas do sul da Europa identificam como os 5 principais beneficios do uso
de sistemas de informagBes na logistica e na cadeia de suprimentos, que séo: o
planejamento de recursos, maior qualidade e quantidade de informagbes, maior
eficiéncia operacional e previsdo. Na pesquisa desenvolvida por Oliveira e Magada
(2013), que reune medidas de desempenho das empresas, em um ranking de
inovacédo, no uso da TI, visando a identificar a existéncia ou ndo de associagao entre
as capacidades de Tl e indicadores de desempenho no nivel da firma, tais como,
endividamento, liquidez, variacdo da receita e rentabilidade. O resultado desta
pesquisa foi a inexisténcia desta associagdo para nenhum dos indicadores,
concluindo que o valor da Tl est4 primeiramente no nivel de processos, dentre eles:
relacdo com fornecedores, relagdo com clientes, marketing e vendas, producgéo e

operagdes, melhoria de produto e servigo.

Segundo Madenas et. al (2014), o gerenciamento da cadeia de suprimentos
tem se tornado dependente do fluxo de informagdes, uma vez que este fluxo pode
ser caracterizado como ativador da colaboracdo e melhorias. A Tl esta diretamente
ligada a este fluxo de informacdes, uma vez que a integragéo entre os fornecedores
contribui para melhorias significativas nas organizacdes. E visivel que a Tl tem sido
avaliada como um dos elementos mais relevantes do ambiente empresarial e a sua
utilizagdo adequada pode apresentar resultados satisfatorios na qualidade,
flexibilidade e na inovac@o das empresas (SANTOS, 2013). Para que os beneficios
listados acima se concretizem, é importante que os investimentos em Tl sejam bem
avaliados. Segundo Dehning, Richardson e Zmud (2007), os investimentos em TI
sdo mais susceptiveis de fornecer valor de negécios tangivel, quando bem
orientados, bem cronometrados, bem geridos e acompanhados com investimentos
complementares e acdes. O mais importante é quando estes investimentos sejam
bem direcionados, ou seja, com foco nos objetivos especificos dos negécios. Dessa

forma, a avaliagdo dos beneficios da Tl esta diretamente ligada ao resultado das
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métricas definidas para o negdcio. Segundo Beltrame e Magada (2009), para
entender como é determinado o retorno dos investimentos em TI, é necessario
conhecer o intervalo de tempo entre o investimento e o retorno, e as praticas de

gestao.

Sabyasachi (2005) faz uma comparagdo de como a Tl era vista
tradicionalmente pelos executivos de Tl e como esta visdo evoluiu nos ultimos anos.
De forma tradicional, a Tl era vista como uma funcdo de apoio que automatiza e
aumenta a eficiéncia dos processos de negdécio. Esta visdo caracteriza a Tl como
uma funcéo de back-office que é um "custo necesséario" de se fazer negécios, mas
sem relevantes implicacdes estratégicas. No entanto, nos ultimos anos, os gestores
estdo cada vez mais reconhecendo a Tl como um recurso estratégico e como um
fator-chave de crescimento. A literatura do comércio internacional aponta que a TI
tem sido reconhecida como uma fungéo de front-office, que impacta no servigo ao

cliente, na satisfagéo do cliente e na criagdo de novos produtos e servigos.

A importéancia da Tl e seus beneficios j& vem sendo estudados muito antes
dos dias atuais. Santos (1991) j& apontava a percepcdo dos beneficios da TI,
classificando-os como indiretos, sutis, complexos e multiplos, a serem obtidos a
longo prazo. Em 1996, Knight (1996) j& afirmava que assim como todo recurso
investido, a Tl precisa agregar valor ao desempenho empresarial. No final dos anos
90, Macada e Becker (1998) ressaltavam a importancia de conhecer como o0s
recursos de Tl eram aplicados e gerenciados e quais eram os efeitos nas variaveis
estratégicas da organizacdo. Além disso, eles destacaram também que a utilizacdo
de TI devia contribuir diretamente para o desempenho empresarial e, portanto, devia
ser medida pela contribuicdo e dependéncia nestas perspectivas, o que tornava isto

um dos desafios do gerenciamento de TI.

Como complemento, Turner (1998) afirmava também nessa época que o
desafio estava em especificar com clareza a participagdo da TI, sua contribuigéo
final e o limite para a transformacao organizacional. Em 2003, Dedrick, Gurbaxani e
Kraemer (2003) comentaram que a Tl além de ser vista como uma ferramenta para
automatizar processos, ela proporcionava mudangas na organizacdo que poderiam

contribuir para ganhos de produtividade.

z

Além disso, € importante saber onde alocar os recursos para adquirir essa

capacidade tecnoldgica e assim obter resultados efetivos. De acordo com Tallon
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(2007), o valor da Tl nas organizagcbes e quais areas direcionar os investimentos
dependem da estratégia da empresa. Estes dois fatores variam, por exemplo, se a
estratégia da empresa € ter custo baixo, ou se o foco é a diferenciacdo e inovacao
ou se tem uma estratégia de clientes ou nicho. Albertin e Moura (2002) definem os
beneficios de Tl como custo, produtividade, flexibilidade, qualidade e inovagéo. E

esta oferta de beneficios deve ser aproveitada para o desempenho organizacional.

As organizagdes investem em recursos de qualquer natureza com foco
principal na otimizagdo de custos e melhoria do desempenho financeiro. No caso
dos investimentos em Tl ndo é diferente. No entanto, o valor da Tl ndo se limita
somente a melhoria no desempenho financeiro, outros beneficios também devem
ser considerados, tais como, melhorias nos processos operacionais e gerenciais,
gque aumentam a capacidade organizacional e melhorias nas habilidades dos
funcionarios em funcao do uso da Tl (MELVILLE; KRAEMER; GURBAXANI, 2004;

RADHAKRISHNAN; ZU; GROVER, 2008; GREGOR et al., 2006).

Albertin (2005) defende que as dimensdes relativas ao valor de clientes, ao
conhecimento gerado, retido e aplicado e expectativas futuras podem e devem ser
consideradas na andlise do desempenho das empresas. Isto estd ligado a
capacidade de gerenciar ativos intangiveis, o0 que se torna cada vez mais
importante. Assim, ele sugere também outras meétricas, tais como, niveis de
satisfacdo do cliente; retencdo de cliente; tempo de resposta; rotatividade de

funcionarios; distribuicdo de poder entre os funcionérios etc.

No estudo sobre relagdo direta e indireta entre capacidade de Tl e
desempenho que analisa 44 artigos sobre o tema, Oliveira e Dhein (2012)
concluiram que a forma predominante de associagdo entre capacidades de Tl e
desempenho é o relacionamento direto, seguida pela relacdo indireta. Dentre os
constructos mediadores dessa relagcdo estdo a Capacidade e Recursos de TI,
Aplicagdes da TI, Assimilagdo da TIl, Capacidades e Recursos organizacionais,
Processos organizacionais e Relacionamento interfrma e como constructo de
Desempenho da Tl sdo apresentados o Desempenho de processos, da inovacéo, da

firma, da interfirma e um Mix de desempenho.

Para concluir, Magada et al. (2012) afirmam durante a apresentagcdo dos
resultados do seu trabalho que, numa viséo gerencial, a Tl agrega valor ao negdécio,

transformando a organizagdo através da melhoria do seus produtos e
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relacionamentos, e reduzindo custos. E nesse contexto que os beneficios da TI
influenciam no desempenho das organiza¢gdes. Além do que o desenvolvimento de
uma cadeia de suprimentos e 0 seu continuo sucesso sdo diretamente dependentes
da TI utilizadas pelas empresas (DOLCI e MACADA, 2014; ROSS, 2011). A segéo
que segue definird o que € um sistema de gerenciamento de transporte e 0 seu

funcionamento na cadeia de suprimentos de uma empresa.

2.2 SISTEMAS DE GERENCIAMENTO DE TRANSPORTE

Um sistema de informacdo logistico € parte integrante do sistema de
informacé@o da empresa e o seu principal objetivo é proporcionar maior agilidade a
operacdo logistica e torna-la mais visivel, afirmam Festa e Assumpc¢éao (2012) no seu
trabalho. E através de sistemas que armazenam, recuperam e aprimoram as
informacdes que a TI, uma forte aliada da logistica, proporciona aos gestores
informa¢des mais concisas e precisas, auxiliando nas estratégias, planejamento e
tomadas de decisdo (ROHR, 2013; DALLEDONNE, 2008).

No processo da cadeia de abastecimento, o transporte é a etapa responsével
pela entrega de mercadorias e materiais, e 0 TMS auxilia na gestado dessa etapa do
processo em varios aspectos. Nesta gestéo incluem-se a movimentagdo de matéria-
prima, componentes e produtos acabados, do fornecedor para o fabricante, dai para
o centro de distribuicdo e, em seguida, para o cliente. Este fluxo representa uma
fatia significativa do custo final do produto e dessa forma, o TMS proporciona
recursos que permitem as organizagdes uma gestdo eficaz dos custos e
significativas reducdes (PEOPLESOFT, 2003).

O TMS auxilia a gestdo da cadeia de suprimentos em seus niveis tético e
operacional, uma vez que apdia a tomada de decisbes com base em informacdes
transacionais, com alto nivel de detalhe, proporcionando controle gerencial das
operacdes. Ele também auxilia nas negociacbes de contratos e capacidade das
instalacbes (FESTA; ASSUMPCAO, 2012).

Marques (2002) define mais detalhadamente a gestdo de transportes e
destaca que ela é a parte essencial de um sistema logistico. E a parte do processo

responsavel pelos fluxos de matéria prima e do produto acabado entre todos os elos



29

da cadeia logistica. Os ativos do processo estdo dispersos geograficamente e isto
torna a gestdo de transporte mais dificil. A complexidade gerencial e o grande fluxo
fisico de mercadorias faz do transporte a maior parcela dos custos logisticos de uma
empresa, podendo variar entre 1/3 (um tergo) e 2/3 (dois tergos) do total dos custos
logisticos das empresas. Por exemplo, a participacdo do custo de transporte no
custo logistico total pode representar 35% a 40% para as empresas de cosméticos e

eletroeletrénicos e 60% a 70% para o ramo da siderurgia e commodities.

Martins et al. (2011) destacam que o desempenho do servigco de transporte,
como parte integrante da logistica, tornou-se ainda mais complexo. Isto se deve a
busca incessante pela eficiéncia dos processos logisticos que incorporou outros
atributos ao cenario de tomada de decisdo na gestdo de transportes, tais como,
cumprimento dos prazos, transparéncia dos custos e desenvolvimento de servigos
apropriados e integrados com fornecedores e clientes. Assim, a importancia do
transporte para as empresas esta ligada diretamente a sua capacidade de agregar

valor, tanto no nivel de servigos aos clientes, quanto na formagéo dos custos.

Holter et al. (2008) comentam que existe diferenca entre a compra de servigos
de transporte e a gestdo do transporte. A aquisicdo dos servicos de transporte
envolve a relagdo entre custo e qualidade, o que faz parte do processo de compra
em si. No entanto, a gestdo de transportes monitora o servico desejado e
contratado, 0 que ultrapassa as fronteiras da empresa, caracterizando uma gestéo

de relacionamento com o operador logistico.

Segundo Bowersox, Closs e Cooper (2002) a gestdo dos transportes pode se
basear em alguns parametros que permitem mostrar o desempenho dos servigos de

transporte, séo eles:

= Velocidade: Tempo gasto em transito;

= Disponibilidade: Capacidade de atender a qualquer origem e destino;

= Confiabilidade: Potencial de variagdo no tempo total de prestagdo do
Sservico;

= Capacidade: Condigdo de manipular qualquer carga e em qualquer
quantidade;

» Frequéncia: Capacidade de atender a qualquer momento.
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Diante do exposto, um bom gerenciamento de transportes pode impactar de
forma positiva as margens da empresa, por meio das redugdes de custos e do uso
mais racional dos ativos, além do bom nivel de servi¢o prestado aos clientes, obtido
pelo aumento da disponibilidade de produtos, redugdes nos tempos de entrega,

entre outros beneficios.
Segundo Marques (2002), um TMS, pode ser definido como,

“Um software que auxilia no planejamento, execugéo,
monitoramento e controle das atividades relativas a
consolidagéo de carga, expedicdo, emissdo de documentos,
entregas e coletas de produtos, rastreabilidade da frota e
produtos, auditoria de fretes, apoio a negociacao,
planejamento de rotas e modais, monitoramento de custos e
nivel de servigo, e planejamento e execugdo de manutencao

da frota”.

Marques (2002) divide as principais funcionalidades de um TMS em trés

grupos:

= Monitoramento e Controle: Monitorar custos e servigos por meio de
informa¢des disponiveis e controlar custos através da realizagdo de
orcamento e acompanhamento da evolugédo dos custos de transportes
(orcado vs. realizado) e custos por tonelada, valores pagos por rota,
cliente e até mesmo por produto e ainda visualizar a ocorréncia de custos
adicionais. O TMS pode monitorar outras varidveis do tipo, tempo de
carga e descarga. Nestes ultimos casos, define-se a forma como se quer
monitorar e customiza-se o sistema. O resultado dos controles depende
diretamente da qualidade das informagdes imputadas.

= Apoio & Negociacao e Auditoria de Frete: No TMS s&o cadastradas todas
as tarifas de frete praticadas, para remunerar os servi¢cos de transporte e
apoiar os processos de auditorias. O sistema pode comparar o valor do
frete calculado com o frete cobrado pelo fornecedor e destacar as
diferencas. Todas as condi¢bes comerciais sdo também cadastradas no
sistema, tais como, fracionamento de cargas, custos por modais, frete por

viagem, entre outras, além de armazenar todas as informacGes dos
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transportes ja realizados (tipos de veiculos, rotas, tamanho das cargas e
destinos).

*» Planejamento e Execugdo: Algumas solugbes séo capazes de definir as
rotas e modais, a sequéncia das paradas dos veiculos e a duragdo das
paradas, a documentacdo necesséria, além de verificar a disponibilidade
de veiculos. A roteirizacdo também é uma funcionalidade e muitas vezes
€ possivel definir restricbes ao sistema para sua execugdo. Como
exemplo de restricfes, cita-se: a pré-determinacdo do horéario de saida e
de chegada dos veiculos, do horéario especial para entrega de pedidos,
das diferencas de capacidades dos veiculos (peso e cubagem), dos
volumes de cada entrega e coleta, das velocidades diferentes por
localidades (areas centrais e periferias), da melhor sequencia de
execucao das rotas para minimizar a utilizagdo do numero de veiculos e
do tempo de transito da rota, baseado no limite maximo de horas

trabalhadas continuamente por um motorista.

Ainda segundo Marques (2002), o TMS também é um software para melhoria
da qualidade e produtividade de todo o processo de distribuicdo. Este sistema
permite controlar toda a operagdo e gestdo de transportes de forma integrada,
fazendo parte do fluxo do pedido. No mercado, o sistema pode ser dividido em

maodulos que podem ser adquiridos pelo cliente, consoante as suas necessidades.

Morettin, Lotierso e Vasconcelos (2012) consideram o TMS um brago vertical
ao ERP que apoia a negociagdo de fretes com os parceiros de transportes. Ele gera
0s embarques, cria os custos de frete por viagem, entrega e tipo de produto e realiza
a contabilizacdo dos fretes. Também é possivel obter fungbes mais avancadas,
como rastreamento de veiculos, roteirizacdo, entre outros. O TMS pode funcionar
incorporado ao ERP para a administragdo do transporte, que permite ao usuario
visualizar e controlar a operagéo logistica. Seus principais beneficios sédo assegurar

a rastreabilidade do pedido e a produtividade em todo o processo de distribui¢&o.

ApoOs a explanacdo feita acima, o gerenciamento de transporte pode ser
considerado como um fator vital de qualquer negdcio de distribuicdo e manufatura

de produtos. Para as empresas que tém necessidades de transporte € importante
considerar (PEOPLESOFT, 2003):

» Selecao dos servigos de frete adequados;
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Calculo das taxas de frete;

Criacdo de carregamentos para reduzir custos e atender compromissos
de envio;

Planejamento de operacdes com base em programacgdes de envio;

Determinacao de local e status de cargas.

Um Sistema de Gerenciamento de Transporte também pode proporcionar 0s
seguintes recursos (PEOPLESOFT, 2003):

Uma solucéo Unica para a distribuicdo de produtos;
Despacho e acompanhamento eficientes e automatizados de cargas;
Melhor nivel de servico de atendimento ao cliente, por meio da integragéo

de pedidos de vendas e de compras.

Em muitas empresas a solugéo padrdao de um TMS oferecida pelo mercado

pode sofrer customizagdes, pois a logistica interna de cada industria, segmento e

negocio contém as suas particularidades. As customizagBes sdo feitas de forma

integrada com todo o processo e traz visibilidade de todo o fluxo do veiculo de

carregamento dentro da empresa e toda a visédo do fluxo de pagamento do frete. A

visdo do fluxo de carregamento auxilia as areas de vendas, logistica e expedi¢do no

monitoramento em tempo real da operagao, auxiliando na intervencéo do processo e

na tomada de decisdes quando necessarias.

Além das funcionalidades de um TMS listadas pelos trabalhos pesquisados,

existem outras mais especificas que, no entanto, podem fazer diferenga na gestao

de transporte e apurac¢éo dos resultados da empresa. Estas funcionalidades séo:

Balanca Inteligente integrada ao sistema,;

Provisionamento dos custos de transporte junto & &area de custos da
empresa em tempo real;

Controle e gestdo dos custos de transporte de transferéncias entre
plantas, caso seja uma empresa com mais de uma filial,

Apropriacdo do custo de frete das transferéncias entre plantas no custo
médio do material na unidade de destino, também em tempo real;
Controle e gestdo de outros cenarios que necessitam do servico de

transporte, como por exemplo, beneficiamento de produtos;
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= Sistema de EDI que automatiza a revisdo de fatura dos fornecedores de
transporte;

» Indicador de Frete cobrado do cliente vs. o frete real pago ao fornecedor.

Todas as funcionalidades listadas no decorrer deste item podem ser vistas no
fluxo da operacao de transporte desde a disponibilidade do pedido até o pagamento

do fornecedor. Como ilustragéo, segue na Figura 1 um exemplo deste fluxo.

Figura 1 - Fluxo da operagao de transporte
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Fonte: Desenvolvida pela autora

O fluxo da operacao de transporte faz parte das etapas do clico de um pedido,
como programacdo de transportes, expedicdo e controle de entregas. O ciclo de
pedido € a ligacdo entre fornecedores e clientes em uma operacao logistica e que
produz o nivel de servigco entre eles. A tecnologia de informag&do pode contribuir
positivamente para aumentar a eficiéncia operacional deste ciclo, oferecendo,
automacao, visibilidade, conformidade e suporte & decisdo (HILL, 2011). Veja na

Figura 2 a ilustracdo do ciclo de pedido.
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Figura 2 - Elo entre clientes e fornecedores
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Fonte: Hill (2011).

Hill (2011) destaca a importancia de um TMS na etapa de programacao de
transportes do ciclo do pedido. A partir da definicdo da data para atendimento, existe
a necessidade de programar o transporte para a entrega. O TMS integrado ao
pedido realiza a formacgao da carga, a otimizagc&do das rotas, a programacao da carga
e descarga nas origens e nos destinos, além da escolha e o agendamento com

transportadoras.

As decisbes do transporte também interagem com a producdo, seja na
disponibilidade de materiais ou produtos acabados, seja na eficiéncia do transporte
gue pode garantir que o planejamento da producéo seja cumprido, contando com o
gue foi planejado seja executado e contando com a disponibilidade de materiais para
garantir a execugdo do processo. O atendimento dos prazos acordados com 0s
clientes também depende dos servicos de transporte contratados e executados
(HOLTER et al., 2008).

2.3 BENEFICIOS DO TMS

As funcionalidades do TMS listadas no item anterior deste trabalho podem ser
vistas também como beneficios. Marques (2002) comenta que mesmo com todos 0s
beneficios significativos de um TMS, ainda ha espaco para o desenvolvimento das
novas ferramentas. Em resumo, seguem abaixo os principais beneficios e impactos

do TMS numa empresa:

» Reducao nos custos de transportes e melhoria do nivel de servico;

= Melhor utilizag&o dos recursos de transportes;

= Melhoria na composic¢éo de cargas (consolidacao) e rotas;

= Menor tempo necessario para planejar a distribuicdo e a montagem de

cargas,;
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Disponibilidade de dados acurados dos custos de frete mostrado de
vérias formas, como por exemplo, por cliente ou por produto;
Acompanhamento da evolug&o dos custos com transportes;
Disponibilidade de informacdes on-line;

Suporte de indicadores de desempenho para aferir a gestdo de
transportes;

Seguranga no pagamento das faturas de cobranga do servico de
transporte;

Conhecimento dos custos de transporte em tempo real, o que beneficia a

apuracdo dos resultados financeiros da empresa.

Os beneficios do TMS também sédo comentados por Connaughton (2008) que

confirmam e complementam os listados por Marques (2002):

Reducéo dos custos das ordens de venda expedidas;

Aumento da consolidacéo de cargas;

Otimizac&o da escolha do modal de transporte e da transportadora;
Identificagdo de divergéncias nas faturas de cobranca do servico de
transporte;

Acompanhamento do desempenho da transportadora;

Reducgéo dos custos administrativos

Maior acuracidade do custo real da venda;

Ganhos de negociagéo de contratos;

Utilizagdo mais eficiente dos ativos.

Schilk e Seemann (2012) afirmam que a eficiéncia da &rea de transportes

pode ser aumentada, por meio da implantagéo de sistemas de informagéo que eles

definem como sistemas inteligentes de transporte (ITS). Estes sistemas beneficiam a

atividade de transporte por proporcionarem planejamento logistico, informag¢des em

tempo real, previsdes sobre trafego, gargalos existentes, acidentes reais, horas de

trabalho e planejamento da capacidade de transbordos.

Marques (2002) ressalta que uma implementacdo de TMS de sucesso

depende de decisbes tomadas corretamente, como por exemplo, a escolha do

software e das funcionalidades adequadas para cada tipo de segmento e negdcio.

Portanto, para escolher um TMS adequado é necessario ter como base um processo
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de selecdo estruturado com critérios bem definidos que garantam que a solucdo

proporcione os beneficios esperados.

Os beneficios de um TMS apresentados esté@o alinhados as expectativas dos
embarcadores, quando buscam uma melhor gestdo dos processos. Na visdo dos
embarcadores, 0s servigos de transportes sdo o ponto crucial da distribuigéo, pois
impactam diretamente no nivel de satisfagdo do cliente. A logistica de entrega pode
contribuir de forma negativa para uma avaliagdo global realizada pelo cliente, o que
pode acarretar a perda de fidelidade e a néo repeticAo da compra. Este impacto
negativo pode estar relacionado ao desempenho das entregas em termos de custo,
nivel de avarias e prazos (BALLOU, 2006). Os embarcadores, quando se fala de
gestdo dos processos do transporte, também consideram os aspectos custos de
transporte, tempo em transito, rastreabilidade da carga, gestdo das entregas e o
custo total interno de gerenciamento da atividade, como fatores importantes no fluxo
do processo. Esta também é uma forma de estar alinhado as estratégias logisticas e
marketing da empresa (HOLTER et al. 2008).

Martins et al. (2011) concluem com os resultados de sua pesquisa sobre
gestédo de transporte orientada para os clientes, que em um servigo de transporte as
empresas embarcadoras valorizam em ordem de importancia, a seguranca,
confiabilidade, tempo, precgo, atendimento as necessidades especiais dos clientes e
a relagdo com o cliente. Ou seja, a qualidade e a eficacia do servico sdo os
construtos de maior interesse por parte dos embarcadores e os construtos de
relacionamentos mais estreitos e até colaborativos sdo relativamente menos
importantes. Desta forma, os embarcadores acreditam que o bom desempenho do

transporte beneficia e fortalece o relacionamento com seus clientes.

As proximas secdes deste capitulo discutem os beneficios do TMS nos
processos das operagOes de transporte, no planejamento dos processos das
operagdes de transporte, no controle dos processos das operagdes de transporte, na
gestdo de custo de transporte, no desempenho das operagdes de transporte e, por

fim, na relagdo com os fornecedores de servigo de transporte.
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2.3.1 Beneficios do TMS nos Processos das Operacdes de Transporte

Segundo Beltrame e Magada (2009), os investimentos em Tl geram
mudangas organizacionais uma vez que estimulam as organizagdes a analisar e
redefinir os processos de negécio. Essas mudancas fazem parte dos beneficios de
longo prazo dos investimentos e uso da TI. Gunasekaran e Ngai (2004) cita que o
planejamento estratégico da Tl no Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos inclui
questdes organizacionais, tais como estrutura organizacional, a consciéncia da alta
gestdo, os processos de negdcios, aliangas estratégicas e tecnologia da informacéo

que influenciam o desempenho global.

Su e Yang (2010) fornecem um estudo empirico sobre o impacto da Tl nas
competéncias da gestdo da cadeia de suprimentos relacionadas com 0S processos
operacionais, planejamento e controle dos processos e 0 processo comportamental.
A questdo da padronizacdo dos processos € considerada no estudo através do
estabelecimento de politicas e procedimentos multifuncionais para facilitar as

operagdes sincronizadas.

Festa e Assumpcao (2012) destacam que uma das funcionalidades do TMS é
a possibilidade de monitoramento dos processos. Neste monitoramento est4 incluso
o acompanhamento do pedido durante as etapas do processo de transporte, por
exemplo, informagdes sobre o status da carga e localizagéo do pedido, o que agrega
valor de visibilidade aos clientes. O foco na eficiéncia das atividades e na

produtividade dos recursos disponiveis também é um importante beneficio do TMS.

Ao descrever o papel da tecnologia na qualidade do servigo, Harvey e
Lefebvre (1993) apontam que a tarefa mais dificil € equilibrar a curto prazo os
ganhos de produtividade diretamente mensuraveis com 0 mais importante e mais
abrangente, mas mais dificil, que é medir os ganhos que vém de produzir e entregar
mais valor ao cliente. A redugcdo do numero de erros durante a execugdo dos
processos € citado por Morais e Tavares (2013) como sendo um dos beneficios da
Tl na gestdo da cadeia de suprimentos. Su e Yang (2010) também comenta que a
reducgéo de erros e a reducéo do tempo de execugdo dos processos sdo importantes

ganhos operacionais.
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A tecnologia da informagéo capacita funcionérios para prestarem um servico
melhor e mais rapido para os clientes internos e externos. O modelo de Bienstock et.
al (2008) pesquisa o impacto da Tl na qualidade dos processos logisticos de uma
organizacéo. Ele defende que o uso efetivo da Tl aumenta a satisfa¢cédo dos clientes
através da capacidade que a Tl tem de atender aos processos, bem como as

expectativas de desempenho.

2.3.2 Beneficios do TMS no Planejamento dos Processos das OperacfOes de
Transporte

Festa e Assumpcgéao (2012) define o TMS como um sistema transacional, com
capacidade de planejamento gerencial e apoio as negociacbes de servigos
prestados, além de auxiliar na execugdo e monitoramento das atividades de
transporte. Essas atividades vdo desde o planejamento dos recursos, O
agendamento da coleta de produtos, o planejamento do carregamento, 0

faturamento e o pagamento dos servigos de transporte prestados.

O planejamento eficiente do fluxo de produtos e recursos ndo € uma atividade
simples, pois esta relacionada com a complexidade da roteirizagdo, construgédo de
vias, alocacdo de frotas, mao-de-obra e o alinhamento destes fatores com a
economia, seguranca, horarios e veiculos disponiveis. A Tl, através de um TMS,
trouxe agilidade e preciséo auxiliando os gestores a realizarem uma gestdo mais

eficaz dos fluxos de produtos e recursos (ROHR, 2013).

Morettin, Lotierso e Vasconcelos (2012) apresenta 0 TMS como um sistema
que proporciona um melhor planejamento das atividades de transportes e que
possibilita a realizacdo da roteirazagdo das cargas, sendo este também um dos
beneficios do TMS.

2.3.3 Beneficios do TMS no Controle dos Processos das Operacdes de
Transporte

A vantagem do controle dos processos de um negécio, quando um sistema de

informacéo é implementado, é demonstrada através de uma compreensédo de como
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0 negocio opera com a capacidade de prever o impacto de uma determinada
decisdo, ou acédo, sobre o resto da empresa (SU; YANG, 2010). Neste sentido
Giannakis e Croom (2004) também comenta a importancia da sincronizagdo nas
decisdes operacionais que estdo relacionadas com o controle dos processos da

producéo e da entrega dos produtos e servigos.

Torkzadeh e Doll (1999) comentam no seu estudo que uma das inten¢des
iniciais para a utilizacdo de uma nova tecnologia é aumentar o controle da gestao.
Embora a tecnologia redefina processos, ela ndo pode determinar quais escolhas
sdo tomadas e com que propdsito. Alguns atribuiram acdes sistematicas e
intencionais ao uso gerencial da tecnologia. Eles argumentam que os gestores estéo
interessados exclusivamente em tecnologia como um meio de controlar, limitar e,
finalmente, enfraquecer sua forca de trabalho. Shaiken (1985) também prevé menos
habilidades, menos acdo dos colaboradores, e 0 aumento do controle gerencial. Ele
sugere que um alto nivel de habilidade é muitas vezes incorporado aos sistemas de
informacéo, pois servirdo de base para uma transferéncia consideravel de poder

para a gestao.

Morettin, Lotierso e Vasconcelos (2012) e Festa e Assumpcédo (2012)
apresentam e definem o TMS como um sistema que oferece um melhor controle na
gestdo das atividades de transportes, com por exemplo, o controle no pagamento

das faturas dos servigos de transporte prestados por meio das auditorias de frete.

Em adicional, Ikeda et. al (2004) comentam em seu trabalho que os sistemas
de controle sdo implantados para permitir uma visdo global do processo, em
qualquer momento, e proporcionar o controle das atividades no maior nivel de

detalhes, o que auxilia na tomada de decisdes estratégicas.

2.3.4 Beneficios do TMS na Gestédo de Custo de Transporte

Melville, Kraemer e Gurbaxani (2004) discursam sobre o valor da Tl para as
organizagOes e comenta que este valor pode ser percebido de diversas formas, mas
normalmente, é visto como os impactos da Tl na performance da organizacéo, o que
inclui aumento da produtividade e dos lucros, reducdo de custos, vantagem

competitiva, redugdo de estoques e outras medidas de performance. Como
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complemento, Gunasekaran e Ngai (2004) reforcam que uma das razbes para
utilizagdo da Tl no GCS (Gerenciamento da Cadeia de Suprimentos) é a razéo
econOmica, pois para uma organizacdo estar inserida no mercado global
competitivo, além das variaveis flexibilidade e resposta rapida, a varidvel custo
também tem um papel muito importante. Bessa e Carvalho (2005) ao relacionar a Tl
com o segmento de Logistica verificam caracteristicas comuns entre eles, dentre as

quais se pode citar a redugao de custos.

O estudo de Harrison e New (2002) mostra que uma das quatro prioridades
em termos de gerenciamento da cadeia de suprimentos é a reducdo do custo total
da operacéo. Dessa forma, sem uma gestéo eficiente dos custos € quase impossivel
ter alguma otimizagdo. Assim como mencionado anteriormente, numa empresa onde
0 montante gasto com o transporte dos produtos para entrega ao cliente chega a 2%
do faturamento bruto, € importante que se tenha uma boa gestdo de custos de
transporte, onde se podem reduzi-los, controlar o dispéndio e minimizar riscos. Esta

boa gestdo estéa alinhada ao valor da Tl para as organizacdes.

Forslund (2011) também comenta que um sistema de medicdo do
desempenho logistico pode contribuir para a reducdo dos custos operacionais, pois
este podera ser compartihado com os fornecedores de servicos e assim cada
integrante podera focar nas suas “core competencies” e atuar especificamente.
Marques (2002), ao detalhar o conceito de um TMS, destaca a gestdo dos custos de

transporte como um dos principais beneficios para a empresa.

Morettin, Lotierso e Vasconcelos (2012) e Festa e Assumpgdo (2012)
caracterizam o TMS como uma ferramenta que reduz custos de transporte e agrega
valor ao servigo, além de auxiliar nas auditorias de fretes, monitoramento dos custos
e negociacdo. A auditoria dos fretes e o0 monitoramento dos custos sO séo possiveis
devido a funcionalidade do cadastro das tabelas de frete no sistema. Connaughton
(2008) destaca a possibilidade de identificacdo das divergéncias de frete por meio
da conferéncia automética das faturas de cobranca. Esta conferéncia automética
acontece através do intercambio eletrénico de dados (EDI) (FESTA; ASSUMPCAO,
2012).

Além da possibilidade de importacdo dos dados de custos de forma

automética, a Tl permite o lancamento contabil destes custos operacionais, a
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atualizagdo dos livros fiscais e de contas a pagar (BESSA; CARVALHO, 2005;
MORETTIN; LOTIERSO; VASCONCELOS, 2012).

Devido ao fato do TMS disponibilizar o custo do transporte em tempo real e
estar integrado a area comercial, a empresa ganha uma melhor acuracidade do
custo total da venda e agilidade em responder a situagdes de negociagdes de prego
com o cliente final (CONNAUGHTON, 2008).

2.3.5 Beneficios do TMS no Desempenho das Opera¢cfes de Transporte

Os indicadores s&o essenciais para a verificagdo do desempenho das
operacdes de qualquer tipo de empresa e qualquer tipo de negécio (MARQUES,
2002). O modelo de pesquisa de Gunasekaran e Ngai (2004) lista os beneficios da
implantagcdo de Tl no gerenciamento da cadeia de suprimentos e os fatores,
medicdo do desempenho e geragdo de indicadores sdo citados como relevantes

para o desempenho dos processos.

O TMS tem um papel fundamental na otimizacdo de indicadores de
desempenho, uma vez que auxilia no gerenciamento dos processos de transporte de
uma empresa. A survey, desenvolvida por Ketikidis et al. (2008), aponta como
resultado que a reducéo de lead-time € um dos beneficios do uso de sistema do
informagé&o, percebido por empresas do sul da Europa. O planejamento da coleta de
produtos, e o controle da movimentagdo de veiculos, recepgdo e carregamento
contribuem para a otimizagéo do lead-time da operagdo (MARQUES, 2002; FESTA,
ASSUMPCAO, 2012). Mason et. al (2003) listam como objetivos do TMS, a reducéo
do tempo de espera do motorista, durante o carregamento dos produtos, e
otimizac&o da consolidacdo de cargas, contribuindo para o aumento do indice de

ocupacéo dos veiculos.

Assim, como citado na sec¢éo 2.3.3, Morettin, Lotierso e Vasconcelos (2012) e
Festa e Assumpcéo (2012) caracterizam o TMS como uma ferramenta que reduz
custos de transporte e agrega valor ao servigo. O estudo de caso desenvolvido por
Bandeira e Magada (2008) indica que o uso da Tl impacta diretamente na reducao
de custos de movimentagdo e transporte da industria de gases. Segundo

Connaughton (2008), o uso do TMS para a consolidagdo de cargas pode trazer
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economias importantes para a empresa uma vez que quanto maior o indice de
ocupacdo dos veiculos com os produtos da empresa, menor é custo de transporte

por unidade carregada.

2.3.6 Beneficios do TMS na Relacdo com Fornecedores de Servigo de
Transporte

A implementagédo de Tl na cadeia de suprimentos pode permitir que uma
empresa desenvolva e acumule conhecimento sobre seus clientes, fornecedores e
demandas do mercado, as quais podem influenciar no desempenho da empresa
(TIPPINS; SOHI, 2003). O estudo desenvolvido por Wu, Yeniyurt e Cavusgil (2006)
relaciona a Tl na cadeia de suprimentos ao desempenho da empresa e destaca a
relagcdo entre seus integrantes e parceiros. Wu, Yeniyurt e Cavusgil (2006) definem
que um sistema de comunicagdo na cadeia de suprimentos € um sistema de
informagbes compartilhado entre os parceiros da cadeia com o objetivo de facilitar
transacdes eletronicas, qualidade, custo e previsdo de demanda e planejamento

colaborativo.

Tallon (2007) testa no seu modelo o valor de negdcio da Tl concentrado nos
processos que possuem relagdo com fornecedores, por exemplo, redu¢do do tempo
de atendimento dos fornecedores e uma relacdo mais proxima com eles. Forslund
(2011) também desenvolve seu modelo nessa linha, na qual uma das vantagens de
um sistema de informagbes € a promo¢do de um trabalho colaborativo com os
fornecedores que proporciona situagbes de “ganha-ganha” entre as partes. O
intercambio eletrénico de dados (EDI) é uma forma de relacionamento com os

fornecedores (FESTA; ASSUMPCAO, 2012).

O Quadro 2 relaciona as principais referéncias para o embasamento da

discussao sobre os beneficios do TMS apresentados nas Secfes de 2.3.1 a 2.3.6.
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Beneficios Artigos / Textos Autores Ano
Technology and the creation of value in services: a Harvey e
1993
conceptual model Lefebvre
Information System in supply chain integration and | Gunasekaran e 2004
management Ngai
Review: information technology and organizational Melville,
performance: a integrative modelo of IT bussiness Kraemer e 2004
value Gurbaxani
An expandgd moqle[ of I.oglstlcs.serwce quality: Bienstock et. al 2008
Incorporating logistics information technology
Processos das —— - -
- Validagao de um instrumento para medir o valor da
Operagges de Tecnologia da Informacéo (TI) para as Beltrame e 2009
Transporte 9 rmag P Macada
organizacgdes
Why are entrerprise resourse planning system Su e Yang 2010
indispensable to supply chain management?
Uso da tecnologia da informagédo na gestao da
cadeia de suprimentos em S&o Luis, Maranhéo, e Morais e
: ; 2013
oportunidades para o desenvolvimento de Tavares
fornecedores locais.
Uso da Tecnologia de Informacdo e Desempenho Festa e 2012
Logistico na Cadeia Produtiva de Eletrénicos Assumpcao
Work transformed: automaton and labor in the Shaiken 1985
computer age
Planejamento Information System in supply chain integration and Gunasequan e 2004
management Ngai
dos Processos Morettin
das OperagOes Identificacao do Processo de Implantacdo de um ' ’
: ~ Lotierso e 2012
de Transporte Sistema de Gestéo de Transporte
Vasconcelos
Uso da Tecnologia de Informacdo e Desempenho Festa e 2012
Logistico na Cadeia Produtiva de Eletrénicos Assumpcéao
Information System in supply chain integration and | Gunasekaran e 2004
management Ngai
Work transformed: automaton and labor in the Shaiken 1985
computer age
Controle dos Three Layer Object Model for Integrated Ikeda et. al 2004
Processos das Transportation System
Operac8es de Why are entrerprise resourse planning system Su e Yang 2010
Transporte indispensable to supply chain management?
Toward the Development of a supply chain Giannakis e
S 2004
management paradigm: a conceptual framework Croom
The development of a tool for measuring the Torkazadeh e
. : . X 1999
perceived impact of information technology on work Doll
Utilizando o TMS (Tran§portgt|0n Management Marques 2002
System) para uma gestao eficaz de transportes
Information System in supply chain integration and | Gunasekaran e 2004
management Ngai
Review: information technology and organizational Melville,
performance: a integrative model of IT business Kraemer e 2004
Gestéo dos value Gurbaxani
Custos de . ~ . e Bessa e
Transporte Tecnologia da Informacé&o aplicada a logistica Carvalho 2005
The Forrester WaveTM: Trgnsportatlon Connaughton 2008
Management Solutions
Identificacao do Processo de Implantacdo de um Mqrettm,
: ~ Lotierso e 2012
Sistema de Gestéo de Transporte
Vasconcelos
Uso da Tecnologia de Informacdo e Desempenho Festa e 2012
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Beneficios Artigos / Textos Autores Ano
Logistico na Cadeia Produtiva de Eletrénicos Assumpcéao
IT com.petgncy and f!rm perflorman(.:e: Is Tippins e Sohi 2003
organizational learning a missing link?
The impact of information technology on supply Wu, Yeniyurt e
. Py ) . 2006
chain capabilities and firm performance Kim
Does it pay to focus? An analysis of it business
Relagdo com value under single and multi-focused business Tallon 2007
Fornecedores strategies
de Servico de The size of a logistics performance measurement Forslund 2011
Transporte system
Identificacao do Processo de Implantacdo de um Mqrettm,
: ~ Lotierso e 2012
Sistema de Gestéo de Transporte
Vasconcelos
Uso da Tecnologia de Informacdo e Desempenho Festa e 2012
Logistico na Cadeia Produtiva de Eletrénicos Assumpcéao
Utilizando o TMS (Tranfportfatmn Management Marques 2002
System) para uma gestao eficaz de transportes
Information System in supply chain integration and | Gunasekaran e 2004
management Ngai
Integrating the warehousing and transportation
Desempenho functions Mason et. al 2003
pent of the supply chain
das Operacgdes - - = ~ - -
Tecnologia da informacao na gestdo da cadeia de Bandeira e
de Transporte : ) CS T 2008
. suprimentos: o caso da industria de gases Macada
(Indicadores de TV -
The Forrester Wave : Transportation Management
Desempenho) . Connaughton 2008
Solutions
The use of information systems for logistics and
supply chain management in South East Europe: Ketikidis et al. 2008
Current status and future direction
Uso da Tecnologia de Informacdo e Desempenho Festa e 2012
Logistico na Cadeia Produtiva de Eletrénicos Assumpcao

Fonte: Elaborado pela autora.

O Quadro 3 relaciona as dimensodes sugeridas pelo pesquisador com base em
demandas préticas da industria e com base em alguns autores que defendem os
beneficios obtidos pelo uso de um TMS. Estas dimensées serviram como base para

a construcdo do instrumento de pesquisa survey.
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Construto

Dimensodes

Autores

Processos das
Operagdes de
Transporte

Padronizagao dos processos

Su e Yang (2010)

Monitoramento dos processos

Festa e Assumpgéo (2012)

Reducao do tempo de execugdo dos processos

Harvey e Lefebvre (1993) e
Su e Yang (2010)

Aumento do nivel de servigo

Bienstock et al. (2008)

Rastreamento do pedido

Festa e Assumpgéo (2012)

Reducao da ocorréncia de falhas do processo

Su e Yang (2010) e Morais e
Tavares (2013)

Planejamento
dos Processos
das Operacgdes
de Transporte

Melhor planejamento das coletas

Festa e Assumpgéo (2012)

Melhor planejamento no carregamento dos
produtos

Festa e Assumpgéo (2012)

Melhor planejamento dos recursos necessarios

Rohr (2013), Festa e
Assumpcéo (2012)

Controle dos
Processos das
Operacgdes de

Controle da sequencia das etapas do processo

Giannakis e Croom (2004)

Controle dos riscos

Torkazadeh e Doll (1999) e
Festa e Assumpgéo (2012)

Controle de custos de frete da logistica reversa

Morettin, Lotierso e
Vasconcelos (2012),

Transporte Morettin, Lotierso e
Controle no pagamento de fretes Vasconcelos (2012), Festa e
Assumpcéo (2012)
Custos de transporte em tempo real Connaughton (2008)
Composigdo do frete no preco de vendas Connaughton (2008)
Gestéo de Conferéncia de fretes via EDI Connaughton (%008) e Festa
e Assumpcéo (2012)
Custos de Morettin, Lotierso e
Transporte '

Provisionamento contabil no més de competéncia

Vasconcelos (2012) e Bessa
e Carvalho (2005)

Atualizacao de livros fiscais

Bessa e Carvalho (2005)

Influéncia sobre os fornecedores

Wu, Yeniyurt e Kim (2006)

Lead-time de atendimento dos fornecedores

Marques (2002) e Tallon

(2007)
Relagéo com Relacédo mais préxima com os fornecedores Tallon (2007), Forslund
Fornecedores (2011)
d'?’riﬁgvr;%?tge Qualidade de servico dos fornecedores Vggétzeerlxg;tufngggéz(gg?z)e
Festa e Assumpcao (2012),
Transacoes eletrénicas com fornecedores Morettin, Lotierso e
Vasconcelos (2012)
Influéncia no tempo de carregamento dos Marques (2002), Mason et al
produtos (2003)
Morettin, Lotierso e
Desempenho

das Operacgdes

de Transporte
(Indicadores de
Desempenho)

Otimizacao dos custos de transporte

Vasconcelos (2012), Festa e
Assumpcéo (2012), Bandeira
e Macada (2008)

Influéncia no indice de aproveitamento de
veiculos

Mason et al. (2003) e
Connaughton (2008),

Influéncia no lead-time de embarque dos produtos

Mason et al (2003), Ketikidis
et al. (2008)

Fonte: Elaborado pela autora.
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3 O MODELO DE PESQUISA E AS HIPOTESES

O modelo de pesquisa foi inspirado em diversos autores, por exemplo, no
modelo de Su e Yang (2010), que tinha como objetivo medir o impacto dos
beneficios de um ERP nas competéncias da cadeia de suprimentos. No caso da
pesquisa proposta neste trabalho, o objetivo descrito anteriormente tem como foco o
Sistema de Gestéo de Transportes e as suas Operag0Oes, que faz parte da cadeia de
suprimentos de uma empresa. O modelo inclui 6 construtos que representam 0s
beneficios de um TMS, chamados: processos operacionais, planejamento dos
processos, controle dos processos, gestdo de custos de transporte, relagdo com

fornecedores e desempenho das operacdes de transporte.

Alguns indicadores que podem medir o desempenho das operagOes de

transporte também séo definidos no modelo. S&o eles:

* Tempo de permanéncia de veiculos: Tempo em que os veiculos/caminhdes
permanecem na planta durante do processo de carregamento dos produtos;

» Custo de transporte: Custo referente a realizagdo do transporte para entrega
dos produtos vendidos. A unidade de medida pode variar por empresa. Por
exemplo: R$/tonelada, R$/m°, R$/kg, R$/tonelada/km, entre outros;

= indice de aproveitamento dos veiculos: indice de aproveitamento da
capacidade total dos veiculos medido em %. Quanto maior € o resultado do
indice, menor € o custo de transporte por unidade de medida;

» Lead-time de embarque dos produtos: Intervalo de tempo entre a

disponibilidade do produto para embarque até o seu faturamento.

Assim, o modelo de pesquisa mostrado na Figura 3 investiga a relagao entre
0os beneficios da implantacdo de um sistema de TMS e o desempenho das

operagdes de transporte.
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Figura 3 - Modelo Tedrico de Pesquisa

Processos das

Operagdesde
Transporte

Planejamento
dos Processos
das Operacoes

de Transporte -
Relacdo com

Fornecedores
deServico de
Transporte

Desempenho
das Operacoes
deTransporte

Controle dos

Processos das

Operacgies de
Transporte

Gestdo de
Custos de
Transporte

Fonte: Desenvolvido pela autora.

Cada construto definido no modelo de pesquisa apresentado teve como base
estudos sobre o impacto da Tl no desempenho da cadeia de suprimentos, no
desempenho das organizagbes e no desempenho das operagdes de transporte com

foco especifico na gestdo de transportes. O

Quadro 2 apresentado no capitulo anterior relaciona as principais referéncias
para dar embasamento a definicdo dos construtos e das hipéteses deste trabalho.

Para cada construto séo relacionadas separadamente as referéncias utilizadas.

3.1 DEFINICAO DAS HIPOTESES

As hipoteses definidas nesta se¢do tiveram como embasamento tedrico a

Secéao 2.3 do capitulo anterior.

No contexto da discussédo da Secéo 2.3.1 sobre os beneficios do TMS nos
processos das operacfes de transporte e com base nas referéncias apresentadas, a

hipétese H1 foi definida.
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H1: Os processos das operagdes de transporte no TMS tem impacto positivo no

desempenho das operacdes de transporte.

A hipétese H2 foi definida com base na teoria apresentada na Secédo 2.3.2
sobre os beneficios do TMS no planejamento dos processos das operacdes de

transporte.

H2: O planejamento dos processos das operagfes de transporte no TMS tem

impacto positivo no desempenho das operagdes de transporte.

Assim como no modelo de Su e Yang (2010), voltado para a Gestédo da
Cadeia de Suprimentos, e com base nas referéncias da Sec¢édo 2.3.3, a hipétese H3
foi definida para testar a influéncia de um Sistema de Gestdo de Transportes no

controle dos processos das operacdes de transporte.

H3: O controle dos processos das operagbes de transporte no TMS tem impacto

positivo no desempenho das operagdes de transporte.

Os estudos referenciados na Secado 2.3.4 sdo as bases para a definicdo da
hipétese H4 que visa a testar a influéncia do TMS na gestdo dos custos de

transporte.

H4: A gestéo dos custos de transporte no TMS tem impacto positivo no desempenho

das operagdes de transporte.

Os estudos relatados nas Segbes 2.3.5 e 2.3.6 que tentam mostrar 0s
beneficios da Tl e do desempenho das operacdes na relacdo com fornecedores

foram suportes para a definicdo da hipétese H5.

H5: O desempenho das operagOes de transporte via TMS tem impacto positivo na

relagdo com os fornecedores de servigo de transporte.



49

4 METODO DE PESQUISA

Este capitulo apresenta o método a ser utilizado para que os objetivos
propostos nesta pesquisa sejam atingidos. A definicho de uma metodologia
adequada e que suporte a coleta de informagfes relacionadas ao estudo é de

extrema importancia.

4.1 TIPO DE PESQUISA

Um estudo quantitativo, por maio de pesquisa survey se apresenta como o
método ideal para medir os beneficios do sistema de gestdo de transporte, no
desempenho das operac¢des logisticas, uma vez que esta medicdo serd feita a partir
da definicdo de varidveis relacionadas com o tema em questdo e o grau de
influéncia delas no desempenho das operacdes logisticas.

De acordo com Creswell (2010), as varidveis medidas e analisadas
representam caracteristicas ou atributos de uma organizacdo e podem mudar entre
as diferentes organizac¢des pesquisadas. Os estudos quantitativos utilizam questdes
e hipdteses para dar foco ao objetivo do estudo. As questdes de pesquisa visam a
identificar as relagbes entre as variaveis, e as hipoteses representam as relagfes
esperadas entre elas, previstas pelo pesquisador.

A pesquisa survey apresentada neste trabalho segue o0s conceitos e
classificagbes de Pinsonneault e Kraemer (1993) e Scheuren (2004). Uma pesquisa
survey pode ser classificada conforme o seu propdsito. Ela pode ser explicativa,
exploratdria e descritiva. Na explicativa, o objetivo é testar uma teoria e as relacdes
causais. J& na exploratoria, o foco é identificar os conceitos iniciais sobre o assunto,
determinar quais conceitos devem ser mensurados e como devem ser mensurados
e encontrar novas possibilidades e dimensbes da populacdo de interesse. Na
natureza descritiva buscam-se identificar quais situacdes, eventos, atitudes ou
opinides estdo evidentes em uma populagéo.

A partir das definicbes apresentadas, a pesquisa deste trabalho pode ser
classificada como survey exploratéria, por se tratar de um tema ainda pouco
explorado e que necessita de um aprimoramento e evolugdo do fendbmeno estudado.

Autores como Su e Yang (2010), Tallon (2007), Harrison e New (2002),

Primerano (2012) e Bandeira (2009) utilizaram pesquisa survey para analisar
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guestdes relacionadas, por exemplo, com o desempenho da cadeia de suprimentos,
beneficios da tecnologia da informacado, fatores decisorios da terceirizacdo de
operadores logisticos e sucesso do sistema de produgéo enxuta.

A autora deste trabalho participou, primeiramente, como usuaria-chave, e
depois, como lider de processo, de trés projetos de implantacao e melhorias de um
sistema de gestdo de transporte na empresa em que trabalha. Atua diariamente na
gestdo e nas operagdes de transporte, vivenciando os impactos que o sistema de
gestao causa no desempenho logistico.

A Figura 4 representa o desenho de pesquisa que orienta o desenvolvimento
da dissertacdo, explicitando as etapas da pesquisa, os métodos e técnicas utilizados
para responder a questdo da pesquisa (Secdo 1.2) e atender aos objetivos (Sec¢ao
1.3).

Figura 4 - Desenho de Pesquisa

Revisdo Entrevista Survey Andlise Andlise dos
Tedricada Selecioe T Pré-tasta > F?tU”a[_ Resultados
Literatura e Descrigdo Executivos Confirmatdria sobre o
Definicdo do do Método i l impactodo
Modelo de Pesquisa = TMS no
Tedrico Selecdo Validagdo e desempenho
935 Confiabilidade das operacoes
unlda'd.es detransporte
de analise l ena relacdo
com
Survey Final fornecedores
de servico de
l transporte.
Validacdo e .

Confiabilidade

Fonte: Elaborado pela autora.

A pesquisa é composta de seis etapas. Na primeira etapa foi realizada a
revisdo bibliogréafica, sendo utilizadas as seguintes fontes: artigos, textos, teses e
dissertagcdes de autores nacionais e estrangeiros. A etapa 1 da pesquisa esta
apresentada nos Capitulos 2 e 3, onde estdo citados diversos trabalhos sobre os
beneficios do TMS. A etapa 2 esta presente no Capitulo 4, onde estdo descritas as

etapas do método de pesquisa.
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A etapa 3 consiste na parte mais qualitativa da pesquisa. Inicialmente, foram
realizadas entrevistas com executivos envolvidos na gestdo de logistica e transporte
com o objetivo de promover um maior conhecimento, por parte do pesquisador, do
contexto da pesquisa, além de verificar, junto aos especialistas, a aplicabilidade dos
itens e fatores selecionados para o modelo de pesquisa. Essa etapa também
contribuiu com informagbes para 0 ajuste do instrumento de coleta de dados
(questionério) adotado na pesquisa survey.

A etapa 4 esti presente no Capitulo 5, em que € realizada a Validacéo e
Confiabilidade do instrumento de pesquisa Survey Pré-teste e do estudo completo. A
Analise Confirmatéria da etapa 5, também é apresentada no Capitulo 5. Ainda esté
presente no Capitulo 5, a Andlise dos Resultados, etapa 6.

Na proxima secdo sdo descritos os métodos de pesquisa adotados na

dissertagao.

4.2 PESQUISA SURVEY

Segundo Pinsonneault e Kraemer (1993), a pesquisa survey € a maneira de
coletar dados ou informagdes sobre particularidades, acbes ou opinides de
determinado grupo de pessoas, representantes de uma populagdo-alvo, por meio de
um questionario. No entanto, o questionario, além de coletar dados, tem a fungéo de
mensurar, designando numeros a aspectos de objetos conforme regras e
convengdes (OPPENHEIM, 1992). Sendo assim, ndo se mede o objeto em si, mas
as suas caracteristicas ou atributos (MACADA, 2001). Para realizar as medic¢des, é
preciso o desenvolvimento de instrumentos adequados para que as medidas
efetuadas correspondam ao que se deseja medir (SAMPIERII; COLLADO; LUCIO,
1991; FINK; LITWIN, 2003). Assim, 0s questionarios sdo compostos de itens
constituidos por conceitos que devem ser operacionalizados, de modo a permitir a
mensurac&o de tais itens (TRIVINOS, 1987; ENGEI; SCHUTT, 2008).

Neste estudo, a survey tem o objetivo de validar o conjunto de fatores e itens
a serem avaliados pelas organiza¢fes sobre os beneficios do TMS no desempenho
das operagOes de transporte. Esses itens foram selecionados com base na reviséo
da literatura, nas entrevistas com executivos e na experiéncia do pesquisador na

area.
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Nessa se¢do sera apresentado o método utilizado no estudo quantitativo para
avaliacdo do modelo de pesquisa. A Secgédo 4.2.1 apresenta os dados da populagéo
e amostra. A validacdo do instrumento de pesquisa € apresentada na Secéo 4.2.2. A
Secao 4.2.3 apresenta o Estudo Piloto e o Estudo Completo € apresentado na secdo
4.2.4. E finalmente a Secéo 4.2.5 apresenta a metodologia de analise de dados

quantitativos e o software utilizado para o tratamento estatistico dos dados.

4.2.1 Populagdo e Amostra

A unidade de analise deste estudo sdo empresas que utilizam um sistema de
gestdo de transportes, e o critério utilizado para a escolha foi o de acessibilidade e
indicagdo de especialistas da area. Um total de 30 pessoas no pré-teste e 183
pessoas no estudo completo foram convidadas a responder a pesquisa, somando
213 respondentes potenciais. Essa base € composta por usuarios de TMS de
diversos estados do Brasil que atuam em empresas de diversos segmentos da
indastria, de pequeno, médio e grande porte. Os segmentos da industria s&o:
siderargico, metaldrgico, automotivo, produtos de limpeza doméstica, celulose,
servicos logisticos, alimenticio, bebidas, téxtil, eletrodomésticos, energia,
implementos agricolas, agronegécio, embalagens para consumo, materiais de
construgdo e varejista. Os participantes-alvo do estudo sdo executivos, gerentes,
analistas e assistentes da area de logistica das empresas. Uma carta convite foi
enviada por email explicando o propdsito da pesquisa e um link de acesso para o

questionario eletrdnico foi informado no convite.

O perfil do respondente varia de usuarios que utilizam o TMS como
ferramenta de trabalho diario, os quais seriam os assistentes e analistas, até
aqueles que gerenciam e tomam decisdo acerca da atividade de transporte e
logistica com o apoio de um TMS. Este perfil de respondente possui a percepcao
dos beneficios que o TMS pode proporcionar a organizagédo e ao desempenho das

operagdes de transporte.
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4.2.2 Instrumento de Pesquisa

O instrumento de pesquisa desenvolvido foi submetido a validagdo por dois
gestores da area de Logistica e Transporte, um especialista de Tl com experiéncia
na implantacdo de TMS, um doutorando em Administracao e um profissional da area

de publicidade.

As sugestfes dadas foram incorporadas ao questionario. Os gestores da area
de Logistica e Transporte propuseram a inclusdo de dimensfes no construto
“Gestao de Custos” e o especialista em Tl sugeriu inclusdo de novas dimensdes,
principalmente, nos construtos “Processos Operacionais”, “Planejamento do
Processos” e “Controle do Processos”. O doutorando em Administracdo fez
observagbes quanto ao modelo do questionario, clareza e objetividade das
perguntas e o profissional de publicidade também fez consideragbes quanto a

clareza das perguntas.

As perguntas do questionario s&do do tipo fechada e as opgbes de resposta
foram apresentadas numa escala de intensidade do tipo Likert intervalar de sete
pontos, onde 1 representa valor de intensidade baixo e 7 representa valor de
intensidade alto. O instrumento de pesquisa apresenta seis construtos e 27

indicadores. O instrumento de pesquisa verséo inicial & apresentado no Apéndice A.

4.2.3 Estudo Piloto

O instrumento foi pré-testado com 30 usuarios de um sistema de
gerenciamento de transporte de trés empresas distintas do ramo Siderurgico,
Metallrgico e Servigos Logisticos, entre eles gerentes, coordenadores, supervisores,
especialistas, analistas e assistentes de Logistica. Foi enviado aos respondentes um
link para acessar o questionario em formato eletrdnico. Os dados foram coletados no

periodo de janeiro a abril do ano de 2014.

O Estudo Piloto foi analisado quanto a sua confiabilidade, assim como
recomenda alguns autores como Hair et al. (2010) e Koufteros (1999). O teste de
confiabilidade usou o Alfa de Cronbach para todo o instrumento e para cada

constructo. Os detalhes do Estudo Piloto séo apresentados na Segéo 5.1.
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4.2.4 Estudo Completo

A coleta de dados ocorreu no periodo de junho a setembro de 2014. Uma
carta de apresentacdo contendo informacdes sobre a pesquisa e 0s pesquisadores
foi enviada no corpo do email para uma rede de contatos profissionais, contendo um
link para responder online através da utilizacdo do site especializado em surveys,
Survey Monkey. O questionério foi enviado para 183 respondentes potenciais entre
gerentes, coordenadores, supervisores, especialistas, analistas e assistentes da
area de Logistica e Transporte de empresas do pais. Deste total, apenas 104
responderam, sendo consideradas vélidas 88 respostas. A este ndmero foram
somados os 30 questionérios do pré-teste, totalizando 118 respostas para a analise
final. Foi realizado um teste t-student que mostrou que nao existe diferenca
significativa entre o grupo de repostas do pré-teste e o grupo de respostas do estudo
completo. Sendo assim, justifica-se a inclusdo da amostra do pré-teste na amostra

do estudo completo para andlise dos resultados finais.

Inicialmente, o estudo completo foi analisado quanto a confiabilidade e
unidimensionalidade dos fatores. Os testes de confiabilidade usaram o Alfa de
Cronbach e Correlacdo do Item-Total Corrigido (CITC). A andlise de
unidimensionalidade utilizou a Andlise Fatorial Exploratéria (AFE) no bloco para

verificar se todos os indicadores representavam um unico fator.

Além da andlise de confiabilidade e unidimensinalidade, foi utilizada a
Modelagem de Equagdes Estruturais (MEE), utilizando os paradigmas de Koufteros
(1999), além dos procedimentos indicados por Hair et al. (2010) para Analise Fatorial
Confirmatoria (AFC). A préxima secdo (4.2.5) apresenta as etapas utilizadas para
andlise de dados quantitativos. A Secdo 5.2 apresenta a andlise do Estudo

Completo.
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4.2.5 Andlise de Dados Quantitativos

A andlise dos dados quantitativos foi realizada em trés etapas, conforme
mostrado no modelo de pesquisa na Figura 4. Na primeira etapa, foi realizada a
andlise de confiabilidade Alfa de Cronbach utilizando os dados do Estudo Piloto. Na
segunda etapa, ja com os dados do Estudo Completo, foi realizada a andlise de
confiabilidade através do Alfa de Cronbach e Correlagdo do Item-Total Corrigido
(CITC), além da Andlise Fatorial Exploratéria, conforme recomendado por Churchill
(1979), Koufteros (1999) e Hair et al. (2010).

A terceira etapa foi realizada com os dados do Estudo Completo, aplicando o
paradigma de Koufteros (1999) para a Analise Fatorial Confirmatéria (AFC). Esta
andlise permite a validacdo e refinamento do instrumento de pesquisa por meio de
sete fases de analise fatorial confirmatéria dos constructos propostos no modelo
conceitual, além da avaliacdo da unidimensionalidade do modelo proposto. A Figura

5 ilustra as sete etapas do paradigma de Koufteros (1999).
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Figura 5 - Paradigma de Koufteros (1999) para AFC
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Fonte: Koufteros (1999)

4251 Confiabilidade Alfa de Cronbach

Segundo Hair et al. (2005), um instrumento (questionario) survey é
considerado confiavel se sua aplicacdo repetida resulta em escores coerentes. A
confiabilidade tem a ver com a coeréncia das descobertas da pesquisa. O

coeficiente Alfa de Cronbach é relacionado com a confiabilidade individual do
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indicador e com o numero de indicadores de um fator (KOUFTEROS, 1999). “Essa
deve ser a primeira medida calculada para avaliar a qualidade do instrumento”
(CHURCHILL, 1979, p. 68).

4.2.5.2 Correlagéo Item-Total Corrigido

A Correlagéo Item-Total Corrigido permite avaliar o quanto os constructos
compartilham do mesmo significado, referindo-se a correlacdo de um indicador com
escore composto de todos os itens de um mesmo conjunto (CHURCHILL, 1979).
Koufteros (1999) sugere que indicadores com CITC abaixo de 0,500 devem ser

eliminados do instrumento de pesquisa.

4.2.5.3 Andlise Fatorial Exploratéria no Bloco

A Andlise Fatorial Exploratéria (AFE) permite observar a unidimensionalidade
dentro do conjunto de itens de cada variavel, ou seja, se todos os itens de uma
determinada dimensdo convergem em um sO sentido, significando que eles estdo
fortemente associados um ao outro e representam um sé conceito. O resultado da
aplicagcdo dessa metodologia revela se um item est4 presente em outro valor,
comprometendo a confiabilidade do item (KOUFTEROS, 1999).

Segundo Hair et al. (2005), a Analise Fatorial Exploratéria tem um papel
essencial na realizagdo de uma avaliagdo empirica da dimensionalidade de um
conjunto de itens pela determinacdo do numero de fatores e das cargas de cada

variavel nos mesmos.

4.2.5.4 Validade Convergente

A validade convergente é avaliada utilizando os valores de t e a proporcéo da
variancia (R? de cada indicador. E uma medida que determina o quanto os

indicadores convergem para o constructo. O objetivo dessa etapa é avaliar o
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desempenho de cada indicador no bloco. Itens que apresentem valores t abaixo de
|2| e R? abaixo de 0,5 devem ser retirados do modelo e analises subsequentes
devem ser realizadas (KOUFTEROS, 1999).

A validade convergente € uma medida que determina o quanto os indicadores
convergem para O constructo, ou seja, se compartilham uma alta propor¢cdo de
variancia em comum, determinando a validade do modelo de mensuracao
(juntamente com a Validade Discriminante). Existem dois critérios que devem ser
avaliados: cargas dos indicadores e a varidncia média extraida (AVE)
(KOUFTEROS, 1999).

4255 Validade Discriminante

A validade discriminante é avaliada pela comparacdo da Variancia Média
Extraida (AVE) com a correlagcdo quadrada entre variaveis latentes. Os valores de
AVE de cada constructo devem ser substancialmente maiores do que o valor da
correlacdo quadrada entre o constructo e todos 0s outros constructos
(KOUFTEROS, 1999). Essa andlise indica o quanto um constructo é diferente do
outro, ou seja, se eles estdo mensurando fendmenos efetivamente diferentes
(KOUFTEROS, 1999; HAIR et al., 2013).

4256 Confiabilidade do Constructo

A confiabilidade do constructo mede a consisténcia interna dos constructos e
é avaliada através da Confiabilidade Composta (CR) e da Variancia Média Extraida
(AVE). Mesmo em modelos que sugerem unidimensionalidade pelos indices de
ajuste, a confiabilidade deve ser analisada para garantir que o modelo esta livre de
erros de mensuragdo (KOUFTEROS, 1999).

A confiabilidade composta significa que os indicadores das variaveis latentes
sdo consistentes com a sua mensuragao, avaliando o grau no qual dois ou mais
indicadores compartilham sua mensuragéo no constructo. Valores acima de 0,8 s&o
considerados adequados (KOUFTEROS, 1999).
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A varidncia media extraida (AVE) mede a quantidade de variancia dos
indicadores especificados em uma variavel latente. Altos valores de AVE séo
esperados quando os indicadores verdadeiramente representam as variaveis
latentes. Os valores de AVE devem ser superiores a 0,50 (KOUFTEROS, 1999).

4257 Teste no Modelo Estrutural

A fase final do paradigma de Koufteros (1999) é a avaliagdo do modelo
estrutural. As variaveis exdgenas e endbégenas devem ser relacionadas para
avaliacdo das hipoteses da pesquisa. Os indices de ajustes devem ser avaliados. Os
valores t das relagbes entre varidveis exdgenas e enddégenas acima de |2| indicam
suporte a hipétese elaborada. Os coeficientes de determinagdo (R?) devem ser

avaliados para as variaveis endégenas do modelo (KOUFTERQOS, 1999).

4.2.6 Tratamento Estatistico dos Dados

Para o tratamento estatistico dos dados foi utilizado o software SPSS
(Statistical Package for the Social Sciencies) versédo 21.0. Esse software foi utilizado
para as andlises de confiabilidade e estudo exploratério dos dados. O modelo
confirmatério foi analisado com o software SmartPLS 2.0, indicado para a andlise de

modelos de equagéao estrutural.
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5 RESULTADOS

5.1 ANALISE DOS RESULTADOS

Este capitulo apresenta as andlises dos dados obtidos através dos métodos e
técnicas descritas no Capitulo 4. No item 5.1.1 sdo apresentados os resultados

obtidos na Survey Pré-teste.

5.1.1 Survey Pré-teste

As variaveis do modelo foram operacionalizadas em uma escala de
intensidade tipo “Likert” de 7 pontos (1 = intensidade baixa, “pouco”; 7 = intensidade
alta, “muito”). Cada item foi apresentado em forma de questdo, utilizando-se o
formato padrédo: “A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte afeta...
(afeta o item)?”. Na versdo pré-teste do instrumento, os itens foram dispostos

aleatoriamente.

5.1.2 Anélise do instrumento do Pré-teste

O instrumento foi pré-testado com 30 usuérios de sistema de gerenciamento
de transporte de trés empresas distintas do ramo Siderargico, Metallrgico e Servigos
Logisticos, entre eles gerentes, coordenadores, supervisores, especialistas,
analistas e assistentes de Logistica. Foi enviado aos respondentes um link para
acessar 0 questiondrio em formato eletrbnico e o tempo para responder o
questionério era estimado em 10 minutos. Os dados foram coletados no periodo de

janeiro a abril do ano de 2014.
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5.1.2.1 Validagdo do Instrumento de Pré-teste

No processo de validagéo do instrumento Pré-teste foi utilizado um teste que
contribui para a avaliagdo da confiabilidade do instrumento de pesquisa durante a
fase exploratoria, segundo Koufteros (1999). O teste € o coeficiente de
confiabilidade Alfa de Cronbach. Técnicas exploratérias ajudam no desenvolvimento
de modelos de medida em estagios iniciais. No entanto, técnicas de analise
confirmatérias devem ser realizadas nas etapas posteriores no desenvolvimento do
modelo (KOUFTEROS, 1999). Dessa forma, com o objetivo de avaliar o instrumento

Pré-teste, foi realizada a analise de confiabilidade, apresentada na proxima secao.

5.1.2.2 Anédlise de Confiabilidade

Como primeira analise foi realizado um teste de fidedignidade do instrumento
e de seus fatores, utilizando o coeficiente Alfa de Cronbach, capaz de medir a
consisténcia interna do questionario. Segundo Hair et al. (2010), o teste de
confiabilidade é uma avaliacdo do grau de consisténcia entre multiplas medidas de
uma variavel. A consisténcia interna mede a inter-correlacdo dos indicadores
avaliando se eles estdo medindo o mesmo constructo. O coeficiente de

confiabilidade Alfa de Cronbach é uma medida de diagnéstico para medir a
consisténcia interna de um constructo (HAIR et al., 2010; KOUFTEROQOS, 1999).

O coeficiente Alfa de Cronbach avalia a qualidade do instrumento e € uma
das métricas mais utilizadas para avaliacdo de confiabilidade dos itens individuais
(CHURCHILL, 1979; KOUFTEROS, 1999). A Tabela 1 apresenta os resultados
obtidos para o Alfa de Cronbach para o instrumento com 6 constructos e 27

indicadores.
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Tabela 1 - indices de fidedignidade do pré-teste — Anélise de Confiabilidade

Qtd de Alfa de
. itens Cronbach
Processos das Operagfes de Transporte 6 0,590

Planejamento dos Processos das Operacdes de Transporte 3 0,667
Controle dos Processos das Operacdes de Transporte 4 0,699
Gestao de Custo de Transporte 5 0,780
Desempenho das Operac@es de Transporte 4 0,744
Relag¢do com Fornecedores de Servigo de Transporte 5 0,406

Total insturmento 27 0,891

Fonte: Elaborado pela autora

A fidedignidade de cada variavel foi avaliada. Os coeficientes dos constructos
estdo no intervalo 0,406 a 0,780, e para o instrumento completo, o coeficiente obtido
foi 0,892. Apenas a variadvel “Relacdo com Fornecedores de Servigo de Transporte”
obteve um coeficiente abaixo de 0,50. O valor do coeficiente de 0,406 excluiria o
constructo, mas, em virtude de ser uma pesquisa quantitativa piloto sobre os
beneficios do TMS, optou-se por manter o constructo no instrumento. Segundo
Oppenheim (1994) e Nachmias e Nachmias (1996), a sensibilidade e a experiéncia
do pesquisador deve prevalecer na decisdo de pesquisa, quanto a andlise dos

resultados do estudo-piloto.

Os itens do instrumento final para o estudo completo s&o apresentados no
Quadro 4.
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Constructo Legenda Indicadores
PROC1 Padronizacdo dos Processos
PROC2 Monitoramento das etapas dos processos
Processos das Operagdes de PROC3 Tempo de execugao das etapas dos processos
Transporte PROC4 Nivel de servigo aos clientes externos
PROC5 Rastreamento das etapas do pedido
PROC6 Reducéao de Erros na execugao dos processos
. PLAN1 Planejamento no agendamento das coletas
Planejamento dos Processos .
das Operacdes de Transporte PLAN2 Plane!amento do carregamento dos prodytos
PLAN3 Planejamento da méo-de-obra necesséria
CONT1 Cumprimento das etapas na sequencia correta
CONT2 Controle das etapas de gestdo de risco
Controle dos Processos das —
~ CONT3 Controle de custo de frete da logistica reversa
OperagBes de Transporte
Controle do pagamento dos fornecedores de
CONT4 :
servigo de transporte
GEST1 Visualiza¢do dos custos em tempo real
GEST? Ei)r(]e{jflllnlgao do custo de frete no pedido do cliente
Gest&o de Custo de Transporte GEST3 Confgrengla de f.rete autoEnatl(?a por EDI
Atualizacéo das informac®es fiscais dos custos de
GEST4 frete
GEST5 PrOV|S|oAnar.nento contabil do frete no més de
competéncia
DESP1 Tempo de Permanéncia dos Veiculos na planta
Desempenho das Operacgdes DESP2 indice de Aproveitamento dos Veiculos
de Transporte DESP3 Lead-time de embarque
DESP4 Defini¢cdo do custo de transporte
RELC1 Poder de negociacao com os fornecedores de
transporte
= RELC2 Compartilhamento de informacdes
Relacdo com fornecedores de C3 lach . — - d
servico de transporte REL Re acao mais proxima com os fornecedores
RELC4 Qualidade do servico prestado pelos fornecedores
RELC5 Transacdes eletrbnicas com os fornecedores de
transporte

Fonte: Elaborado pela autora

Enfim, foi apresentada nesta secdo a survey pré-teste a partir de validacdes

com académicos e praticos e a aplicagdo do instrumento de pesquisa preliminar em

uma amostra piloto.

5.1.3 Estudo Completo

Nesta sec¢éo sdo apresentados os resultados do processo de refinamento e

validacdo do questionario aplicado em uma amostra final de empresas brasileiras

que utilizam um TMS para gestédo das operagdes de transporte. O estudo completo
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foi realizado utilizando o questionério da survey pré-teste apresentada na secgéo

anterior, contendo 6 constructos e 27 indicadores, conforme o Quadro 4.

5.1.4 Coleta de Dados do Estudo Completo

Conforme apresentado no capitulo anterior, a coleta de dados ocorreu no
periodo de junho a setembro de 2014. O questionario foi enviado para 183
respondentes potenciais entre gerentes, coordenadores, supervisores, especialistas,
analistas e assistentes da area de Logistica e Transporte de empresas do pais. Do
total de pessoas convidadas, 104 responderam o questionario, obtendo-se uma taxa
de 57%. Uma analise de frequéncia foi realizada para a identificagdo de outliers.
Esta analise eliminou 16 respostas, 0 que representa 15% do total de respostas
recebidas. Os questiondrios eliminados apresentavam apenas a escala 7 como

resposta, apenas as escalas 6 ou 7 e acima de 23 respostas com escala 7.

Essa fase da coleta de dados resultou em 88 respostas validas. Assim, a
amostra final foi composta por 118 respondentes, sendo 30 do estudo piloto e 88 do

estudo completo, de 34 diferentes empresas (21 entrevistados néo se identificaram).

Tabela 2 - Perfil das empresas e dos entrevistados

Qtd de L CIER
NO Segmento de Qtd de Qtd de Outliers questionarios entrevistados
mercado empresas entrevistados 1 por
validos
segmento

1 Metallrgico 3 36 1 35 30%
2 Siderurgico 3 26 1 25 21%
3 Automotivo 6 14 4 10 8%
4 Erodutos de o 1 11 2 9 8%

limpeza doméstica
5 Servigos Logisticos 5 6 1 5 4%
6  Agronegdcio 4 5 1 4 3%
7 Celulose 2 4 0 4 3%
8 Bebidas 3 3 1 2 2%
9 Alimenticio 2 3 0 3 3%
10 Mater|a|s~de 1 1 0 1 1%
construcéo

11 Varejista 1 1 0 1 1%
12 Téxtil 1 1 0 1 1%
13 Eletrodomésticos 1 1 0 1 1%
14 Energia 1 1 0 1 1%
15 Desconhecido - 21 5 16 14%

Total 34 134 16 118 100%

Fonte: Elaborado pela autora
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O segmento de atuacdo das empresas que participaram da pesquisa, assim

como a quantidade de entrevistados de cada segmento sédo mostrados na Tabela 2.

Os dados da Tabela 2 mostram que a maioria dos entrevistados (30%) atua
no segmento Metallrgico, 21% atuam em Siderurgias, 8% no segmento Automotivo
e 27% se enquadram em diversos setores, conforme apresentado no quadro. Do

total dos entrevistados, 14% nao se identificaram.

5.1.5 Purificagdo da Base de Dados do Estudo Completo

No processo de purificagdo do instrumento do Estudo Completo foram
utilizados trés testes tradicionais que avaliam a confiabilidade e unidimensionalidade
do instrumento de pesquisa durante a fase exploratéria, segundo Koufteros (1999).
Os testes sé@o o coeficiente de confiabilidade Alfa de Cronbach, Correlagcédo Item-
Total Corrigido (CITC) e Analise Fatorial Exploratoria (AFE) no bloco. Apé6s a
realizacdo dos testes da fase exploratéria, foram realizadas técnicas de analise
confirmatéria que devem ser realizadas nas etapas posteriores no desenvolvimento
do modelo, também segundo Koufteros (1999). Dessa forma, com o objetivo de
avaliar inicialmente o instrumento nesta fase da pesquisa, foram realizadas a andlise
de confiabilidade e a analise fatorial exploratéria que estdo apresentadas nas

proximas secoes.

5.1.5.1 Anadlise de Confiabilidade

Como primeira andlise, foi realizado um teste de fidedignidade do instrumento
e de seus fatores, utilizando o coeficiente de Alfa de Cronbach, capaz de medir a
consisténcia interna do questionario. Segundo Hair et al. (2010), o teste de
confiabilidade é uma avaliacdo do grau de consisténcia entre multiplas medidas de
uma variavel. A consisténcia interna mede a inter-correlacdo dos indicadores
avaliando se eles estdo medindo o mesmo constructo. A Correlagdo Item-Total
Corrigido (CITC) e o coeficiente de confiabilidade Alfa de Cronbach séo as medidas
de diagndstico para medir a consisténcia interna de um constructo (HAIR et al.,
2010; KOUFTEROS, 1999).
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A CITC avalia a correlagéo entre os indicadores de um constructo e se
compartilham o mesmo significado (CHURCHILL, 1979). Koufteros (1999) destaca
que a CITC trata da correlagéo de um indicador com o escore composto de todos os
indicadores pertencentes ao mesmo constructo. Os valores recomendados devem
estar acima de 0,500 (HAIR et al., 2010; KOUFTEROS, 1999).

z

O coeficiente Alfa de Cronbach avalia a qualidade do instrumento e € uma
das métricas mais utilizadas para avaliacdo de confiabilidade dos itens individuais
(CHURCHILL, 1979; KOUFTEROS, 1999). A Tabela 3 apresenta os resultados
obtidos para CITC e Alfa de Cronbach para o instrumento com 6 constructos e 27

indicadores.

Tabela 3 - indices de fidedignidade do Estudo Completo — Analise de Confiabilidade

Qtd de Correlacéo Item- Alfa de
Comsieies itens Total Corrigido Cronbach

Processos das Operagfes de Transporte 6 0,488 a 0,658 0,811
Planejamento dos Processos das Operacdes de 3 0,519 a 0,534 0,702
Transporte
Controle dos Processos das Operacgfes de 4 0,414 a 0,497 0,670
Transporte
Gestao de Custo de Transporte 5 0,576 a 0,727 0,843
Desempenho das Operacg@es de Transporte 4 0,368 a 0,672 0,752
Relag¢do com Fornecedores de Servigo de 5 0.405 a 0,542 0,712
Transporte

Total insturmento 27 - 0,928

Fonte: Elaborado pela autora

A fidedignidade de cada variavel foi avaliada. Os coeficientes dos constructos
estdo no intervalo 0,670 a 0,843, e, para o instrumento completo, o coeficiente
obtido foi 0,928. De seis constructos, quatro obtiveram itens com valores para a
CITC abaixo do recomendado. Em seu estudo sobre confianga no sistema de saude
dos EUA, Rose (2004) eliminou apenas os itens com indicador CITC abaixo de 0,20,
por se tratar de um estudo exploratério. Considerando este estudo, a presente
pesquisa adotou o mesmo critério e assim ndo foi eliminado nenhum item do
instrumento na andlise de confiabilidade. Justifica-se entdo a manutencao dos itens
com CITC entre 0,200 e 0,500. O coeficiente de 0,928 para o instrumento como um
todo garante a sua fidedignidade. Com isso, os testes do coeficiente de

confiabilidade Alfa de Cronbach e Correlagdo Item-Total Corrigido (CITC) sé&o
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finalizados. A proxima andlise a ser feita é a Analise Fatorial Exploratéria (AFE) no

bloco.

5.1.5.2 Andlise Fatorial Exploratéria no Bloco

A Andlise Fatorial Exploratéria no Bloco ajuda a determinar a
unidimensionalidade de um Unico constructo (KOUFTEROS, 1999). O teste
realizado foi a analise de componentes principais. Todos os constructos do modelo
demonstraram unidimensionalidade no bloco, ou seja, apresentaram carga em
apenas um constructo. A Tabela 4 apresenta os resultados finais da Analise Fatorial

Exploratéria no bloco.

Tabela 4 - Analise Fatorial Exploratoria no Bloco

5 —

Constructos Qtd de Autovalores 0 VTSR Valores Eie
itens Explicada Correlagéo

Processos das Operacdes de 4 3.147 52.5% 0,634 a 0,790

Transporte

Planeja[nento dos Processos das 3 1,893 63.1% 0,789 2 0,803

Operacdes de Transporte

Controlg dos Processos das 2.039 50,9% 0,684 20,750

Operacdes de Transporte

Gestao de Custo de Transporte 5 3,108 62,2% 0,717 a 0,842

Desempenho das Operacdes de 4 2303 57.6% 0,574 a 0,850

Transporte

Relacdo com Fornecedores de 5 2329 46.6% 0,615 a 0,748

Servigo de Transporte

Fonte: Elaborado pela autora

A Andlise Fatorial Exploratéria sugere a unidimensionalidade dos constructos
avaliados sem a necessidade de remocgdo de nenhum indicador da pesquisa. A

secdo seguinte apresenta a Analise Fatorial Confirmatéria do modelo proposto.

5.1.5.3 Modelo de Mensuracgéo - Analise Fatorial Confirmatoria (AFC)

A Modelagem de Equac®es Estruturais (MEE) permite a analise de uma série

de relagdes de dependéncia simultaneamente com o objetivo de explicar o
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relacionamento entre multiplos indicadores (HAIR et al., 2010). A Analise Fatorial
Confirmatoria (AFC) é importante para analise da validade do modelo. A AFC é
aplicada para verificar se os indicadores associados a um fator o representam
corretamente. Essa verificagdo é realizada pela analise das cargas de cada
indicador com o respectivo fator, permitindo avaliar se a especificacdo teorica
representa realidade (HAIR et al., 2010). Em adicional, a AFC € uma ferramenta que
permite analisar se a relacéo entre os fatores e seus indicadores sé@o representativos
(KLINE, 2011). A Andlise de Caminho visa mensurar a relagdo entre um item e o
constructo. Em um modelo de mensuragéo, altas cargas fatoriais sdo esperadas

entre itens e constructos (HAIR et al., 2010).

A Analise Fatorial Confirmatéria (AFC) avalia o modelo de acordo com os
conceitos discutidos por Hair et al. (2005), Koufteros (1999) e Hair et al. (2013), que
recomendam a avaliacdo de indices de adequacdo do modelo, a analise de
caminhos, a verificagdo da validade do constructo e o diagnostico do modelo
utilizando diversos indices. Hair, Ringle e Sarstedt (2011) indicam a existéncia de
duas abordagens de MME para analisar dados quantitativos: Covariance Based (CB-
MME) e Partial Least Squares (PLS-MME). Ambas as abordagens foram
desenvolvidas ao mesmo tempo, porém CB-MME teve maior popularizacéo a partir
da década de 1970, devido a existéncia de pacotes de software como Amos,
LISREL, EQS, Mplus e outros (HAIR; RINGLE; SARSTEDT, 2011). Pesquisas
utilizando PLS-MME popularizaram-se na década de 1990 com a disponibilidade do
pacote de software PLS Graph (CHIN, 1994; CHIN; MARCOLIN; NEWSTED, 1996)
e ganhando volume na década de 2000 com o SmartPLS (RINGLE; WENDE; WILL,
2005). Enquanto alguns autores defendem o uso de ambas as abordagens de
maneira a completar para andlise de dados (HAIR; RINGLE; SARSTEDT, 2011),
existem limitagdes que devem ser observadas em cada abordagem. CB-MME, por
exemplo, € sensivel ao tamanho da amostra e é indicada para estudos
confirmatérios, com teorias bem estabelecidas, obtendo-se melhores resultados na
andlise do modelo estrutural (HAIR et al., 2013). A abordagem PLS-SEM, por outro
lado, é indicada para estudos com amostras pequenas e em estudos de caréter
exploratério, com o objetivo de desenvolver a teoria, apresentando melhor
desempenho na analise do modelo de mensuracao, principalmente pela inexisténcia

de indices de adequacdo para modelos de mensuragdo. Contudo, Hair, Ringle e
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Sarstedt (2011) explicam que ambas as abordagens levam a resultados
semelhantes quando a qualidade dos dados e a metodologia de pesquisa forem

respeitadas.

Considerando que o presente trabalho possui um carater exploratério, a
abordagem de MME selecionada para analisar os dados foi o PLS-MME, que é
adequado para o tamanho da amostra coletada e o tipo de estudo proposto. Da
mesma forma que o CB-MME, o PLS-MME analisa o0 modelo de mensuragdo para
estudar a validade e a confiabilidade do modelo, através das cargas individuais dos
indicadores, variancia média extraida (AVE) e a confiabilidade composta (CR), que
permitem determinar a confiabilidade interna, validade convergente e a validade
discriminante. Como o modelo utilizou somente indicadores refletivos (KIM; SHIN;
GROVER, 2010), a AFC realizada avaliou somente esses trés critérios, conforme

indicado por Hair et al., 2013.

5.1.5.3.1 Confiabilidade Interna

O primeiro passo para avaliacdo do modelo de mensuracdo € a andlise da
consisténcia interna dos constructos, que determina a confiabilidade do modelo.
Essa analise indica o quanto o Alfa de Cronbach é indicado para uma avaliagdo
preliminar. A AFC requer uma medida robusta para avaliar apropriadamente a
consisténcia interna (KOUFTEROS, 1999; HAIR et al., 2013). A medida empregada
para essa etapa € a Confiabilidade Composta (CR), que considera as cargas dos
indicadores para determinar a confiabilidade do constructo. A Tabela 5 apresenta os

resultados para cada constructo.

Tabela 5 - Confiabilidade interna dos constructos

Constructos CR
Processos das Operagfes de Transporte 0,868
Planejamento dos Processos das Operacdes de Transporte 0,837
Controle dos Processos das Operacdes de Transporte 0,805
Gestao de Custos de Transporte 0,889
Desempenho das Operac@es de Transporte 0,841
Relagdo com Fornecedores de Servigo de Transporte 0,811

Fonte: Elaborado pela autora.
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Os valores de CR variam de 0 a 1, onde a literatura utilizada indica que
constructos com CR entre 0,700 a 0,900 sdo aceitos de modo satisfatorio,
ressalvando que valores acima de 0,900 indicam problemas. Nesse caso, CR acima
de 0,900 sugere que todos os indicadores estdo medindo o mesmo fenémeno, ou
seja, bastaria um indicador para obter o mesmo resultado, o que ndo é o objetivo em
um modelo com multiplos itens (HAIR et al., 2013). A analise mostra que os valores
resultantes estdo dentro do intervalo indicado, o que determina a confiabilidade dos

constructos.

5.1.5.3.2 Validade Convergente

A validade convergente € uma medida que determina o quanto os indicadores
convergem para O constructo, ou seja, se compartiiham uma alta propor¢cdo de
variancia em comum, determinando a validade do modelo de mensuracao
(juntamente com a Validade Discriminante). Existem dois critérios que devem ser
avaliados: cargas dos indicadores e a varidncia média extraida (AVE)
(KOUFTEROS, 1999). Iniciando pelas cargas dos indicadores, a Tabela 6 apresenta

os resultados obtidos.
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Tabela 6 - Carga dos indicadores dos constructos

Constructo Indicador Carga
PROC1 0,772
PROC2 0,750
Processos das Operacoes PROC3 0,664
de Transporte PROC4 0,736
PROC5 0,771
PROC6 0,636
Planejamento dos Processos PLAN1 0,801
das Operacdes de PLAN2 0,810
Transporte PLAN3 0,771
CONT1 0,754
Controle dos Processos das CONT2 0,649
OperagOes de Transporte CONT3 0,752
CONT4 0,693
GEST1 0,875
GEST2 0,801

Gestéo de Custos de ’
Transporte GEST3 0,655
GEST4 0,835
GEST5 0,743
DESP1 0,790
Desempenho das DESP2 0,740
OperagOes de Transporte DESP3 0,825
DESP4 0,657
RELC1 0,704
. RELC2 0,649

Relac&o com Fornecedores

de Servigo de Transporte RELC3 0,731
RELC4 0,701
RELC5 0,609

Fonte: Elaborado pela autora.

As cargas dos indicadores indicam o quanto cada indicador estd associado
com um determinado constructo (HAIR et al., 2013). Desse modo, sédo esperados
valores elevados para esses indices, pois esses valores influenciam outros indices,
como o AVE. A literatura aponta indices ideais acima de 0,708, pois, somente acima
desse valor, o indicador possui variancia explicada acima de 50% (a variancia do
indicador é obtida pelo quadrado da carga do indicador, ou seja, 0,708% = 0,50). Em
pesquisas exploratdrias, contudo, indicadores com valores abaixo dessa referéncia
sdo aceitos, analisando sua influéncia nos demais indices e removendo-se,
obrigatoriamente, indicadores com valores abaixo de 0,400 (HAIR et al., 2013). Para
decidir sobre remover ou nao os indicadores abaixo de 0,708, foi analisado o valor

de AVE de cada constructo na Tabela 7.



Tabela 7 - Varidncia média extraida (AVE)

Constructos AVE
Processos das Operagfes de Transporte 0,523
Planejamento dos Processos das Operacdes de Transporte 0,631
Controle dos Processos das Operacdes de Transporte 0,509
Gestao de Custos de Transporte 0,617
Desempenho das Operac@es de Transporte 0,571
Relag¢do com Fornecedores de Servigo de Transporte 0,463

Fonte: Elaborado pela autora

O AVE é a média da soma dos quadrados dos indices dos indicadores

dividido pelo numero de indicadores do construto. Desse modo, ele € diretamente
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influenciado pelo valor das cargas dos indicadores. Esse indice varia entre 0 e 1,

aceitando-se valores acima de 0,500. Como o AVE data da variancia explicada do

constructo, se o valor obtido for inferior a 0,500, havera mais erro do que variancia

no constructo analisado (KOUFTEROS, 1999). Desse modo, 0 constructo Relagao

com Fornecedores, que apresentou indice de 0,463, requer uma intervencdo. A

literatura indica remover o indicador com menor carga no constructo e verificar

novamente o AVE. Assim, o indicador RELC5 (carga 0,609) foi removido e uma nova

iteracéo foi realizada, calculando-se tanto o AVE como o CR do constructo. A Tabela

8 e a Tabela 9 apresentam os resultados obtidos.



Tabela 8 - Carga dos indicadores dos constructos apés uma iteragéo

Constructos Indicador  Carga

PROC1 0,771

PROC2 0,749

PROC3 0,666

Processos das Operacdes de Transporte PROCA 0,735

PROC5 0,772

PROC6 0,634

PLAN1 0,802

Planeja[nento dos Processos das PLAN2 0,810
OperagGes de Transporte

PLAN3 0,770

CONT1 0,759

Controle dos Processos das Operacgdes CONT2 0,650

de Transporte CONT3 0,751

CONT4 0,688

GEST1 0,877

GEST2 0,803

Gestéo de Custos de Transporte GEST3 0,652

GEST4 0,834

GEST5 0,740

DESP1 0,796

Desempenho das Operacgdes de DESP2 0,749

Transporte DESP3 0,834

DESP4 0,634

RELC1 0,708

Relag¢do com Fornecedores de Servigo RELC2 0,677

de Transporte RELC3 0,745

RELC4 0,733

Fonte: Elaborada pela autora

Tabela 9 - Varidncia média extraida (AVE) e Confiabilidade composta apés uma iteragéo

Constructos AVE CR
Processos das Operagfes de Transporte 0,523 0,867
Planejamento dos Processos das Operacdes de Transporte 0,631 0,837
Controle dos Processos das Operacdes de Transporte 0,509 0,805
Gestao de Custos de Transporte 0,616 0,888
Desempenho das Operacg@es de Transporte 0,573 0,842
Relag¢do com Fornecedores de Servigo de Transporte 0,513 0,808

Fonte: Elaborada pela autora.
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Os resultados obtidos apds a remocgao do indicador RELC5 apontam tanto a
confiabilidade como a validade convergente dos constructos. Desse modo, conclui-

se essa etapa com um modelo com 26 indicadores.

5.1.5.3.3 Validade Discriminante

A Validade Discriminante € a segunda etapa na avaliacdo da validade do
modelo de mensuragdo. Essa andlise indica o quanto um constructo é diferente do
outro, ou seja, se eles estdo mensurando fenbmenos efetivamente diferentes
(KOUFTEROS, 1999; HAIR et al., 2013). Dois métodos foram empregados nessa
avaliagdo: andlise das cargas cruzadas (cross loadings) dos indicadores com todos
os constructos do modelo e andlise através da comparagdo da raiz quadrada do
AVE com a correlacdo do constructo (critério Fornell-Larcker). No primeiro método,
utiliza-se a tabela outer loadings para verificar se a carga do indicador associado ao
seu constructo € maior do que a sua carga com constructos externos. Caso ocorra
algum caso com carga superior em constructos externos, isso indica um problema
de validade discriminante (HAIR et al., 2013). A Tabela 10 apresenta os outer
loadings, onde as cargas marcadas em negrito sdo as associadas com seus

constructos de origem.
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Tabela 10 - Analise de validade discriminante pelos outer loadings

8 Controle DESSTIEe Gestdo de  Planejamento ~
Indicador/ e da§ Custos de o Processos Relagdo com
Constructo ErE - Operacoes de Transporte Er - Operacionais Fornecedores

Transporte
CONT1 0,759 0,436 0,324 0,584 0,617 0,599
CONT2 0,650 0,316 0,327 0,490 0,496 0,415
CONT3 0,751 0,418 0,529 0,440 0,526 0,429
CONT4 0,688 0,377 0,747 0,327 0,458 0,512
DESP1 0,352 0,796 0,221 0,379 0,436 0,305
DESP2 0,352 0,749 0,201 0,484 0,440 0,409
DESP3 0,431 0,834 0,215 0,424 0,511 0,423
DESP4 0,508 0,634 0,637 0,273 0,365 0,367
GEST1 0,576 0,435 0,877 0,295 0,453 0,446
GEST2 0,500 0,351 0,803 0,265 0,462 0,401
GESTS3 0,487 0,173 0,652 0,307 0,312 0,383
GEST4 0,577 0,333 0,834 0,270 0,394 0,459
GESTS 0,524 0,282 0,740 0,275 0,287 0,378
PLAN1 0,532 0,430 0,254 0,802 0,557 0,461
PLANZ2 0,500 0,430 0,291 0,810 0,563 0,497
PLAN3 0,507 0,375 0,292 0,770 0,428 0,509
PROC1 0,667 0,500 0,446 0,648 0,771 0,629
PROC2 0,619 0,402 0,462 0,464 0,749 0,624
PROC3 0,399 0,452 0,296 0,453 0,666 0,498
PROC4 0,487 0,431 0,258 0,435 0,735 0,563
PROCS5 0,503 0,381 0,288 0,431 0,772 0,562
PROC6 0,511 0,330 0,400 0,350 0,634 0,431
RELC1 0,494 0,417 0,409 0,394 0,488 0,708
RELC2 0,513 0,248 0,462 0,361 0,554 0,677
RELC3 0,432 0,359 0,370 0,459 0,517 0,745
RELC4 0,544 0,378 0,288 0,529 0,655 0,733

Fonte: Elaborado pela autora.

A Tabela 10 aponta que alguns indicadores apresentam cargas cruzadas
altas fora de seus constructos (acima de 0,600). O Unico indicador que mostra uma
carga cruzada fora de seu constructo maior que em seu proprio constructo é o
indicador CONT4. Além disso, dois indicadores (PROC1 e PROC2) apresentam
cargas cruzadas acima de 0,600 em mais de um constructo, apesar das cargas do
proprio constructo serem as maiores. Isso pode levar & alta correlagcdo. O segundo
método avaliado é o critério Fornell-Larcker, considerado um método mais robusto,
que utiliza a tabela de correlagdo dos constructos, para comparar cada correlagédo
com a raiz quadrada dos valores de AVE de cada constructo (HAIR et al., 2013).

Essa analise é apresentada na Tabela 11.
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Tabela 11 - Comparacéo da raiz quadrada do AVE com a correlagdo entre constructos

Constructos 1 2 3 4 5 6
1. Controle dos Processos das Operacdes de
0,713
Transporte
2. Gestao de Custos de Transporte 0,673 0,785

3. Planejamento dos Processos das Operacdes

de Transporte 0,646 0,350 0,794

4. Processos das Operagfes de Transporte 0,737 0,495 0,654 0,723
5. Relacdo com Fornecedores de Servico de 0,689 0523 0614 0769 0,716
Transporte

6. Desempenho das Operacg@es de Transporte 0,547 0,422 0,520 0,584 0,503 0,757
Fonte: Elaborado pela autora.

A andlise dos dados na Tabela 11 mostra que duas correlacdes possuem
valores superiores a raiz quadrada do AVE. Apesar de Koufteros, Babbar e
Kaighobadi (2009) apontarem que em modelos de segunda ordem a validade
convergente é mais importante que a validade discriminante, os indicadores com
altas cargas cruzadas foram removidos e uma nova iteracéo foi realizada. Os novos

resultados séo apresentados na Tabela 12 e na Tabela 13.

Tabela 12 - Analise de validade discriminante pelos outer loadings — 22 iteracao

Indicador/ Co(;ltrole dDesgm[ien[\o ges':éo ge Plane(i'amento Processos Relaco com
CaiEiiee Procg§sos daeSTrgr?sra)%?fes Tr:?\sopsorti Procg§sos PEEEIENEE  FEEEeeies
CONT1 0,806 0,436 0,324 0,583 0,523 0,599
CONT2 0,727 0,316 0,327 0,490 0,437 0,415
CONT3 0,746 0,418 0,528 0,440 0,453 0,429
DESP1 0,360 0,797 0,221 0,379 0,420 0,305
DESP2 0,337 0,748 0,201 0,484 0,411 0,409
DESP3 0,466 0,835 0,215 0,424 0,500 0,423
DESP4 0,398 0,631 0,637 0,273 0,307 0,367
GEST1 0,486 0,434 0,878 0,295 0,372 0,446
GEST2 0,438 0,350 0,803 0,265 0,431 0,401
GESTS3 0,345 0,171 0,651 0,307 0,231 0,383
GEST4 0,383 0,332 0,834 0,270 0,331 0,459
GESTS 0,374 0,281 0,740 0,275 0,203 0,378
PLAN1 0,537 0,429 0,254 0,802 0,465 0,461
PLANZ2 0,497 0,430 0,291 0,810 0,506 0,497
PLAN3 0,554 0,376 0,292 0,770 0,377 0,509
PROC3 0,381 0,452 0,296 0,453 0,755 0,499
PROC4 0,487 0,431 0,258 0,435 0,787 0,563
PROCS5 0,510 0,381 0,288 0,431 0,758 0,562
PROC6 0,477 0,329 0,400 0,350 0,640 0,431
RELC1 0,439 0,417 0,409 0,394 0,422 0,708
RELC2 0,506 0,248 0,462 0,361 0,494 0,677
RELC3 0,377 0,358 0,370 0,459 0,459 0,745
RELC4 0,532 0,378 0,288 0,529 0,635 0,733

Fonte: Elaborado pela autora.
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Tabela 13 - Comparacéo da raiz quadrada do AVE com a correlagao entre constructos — 22
iteracao

Constructos 1 2 3 4 5 6
1. Controle dos Processos das Operacdes de
0,760
Transporte
2. Gestao de Custos de Transporte 0,521 0,785

3. PlaneJamento dos Processos das 0664 0,350 0,794
Operagbes de Transporte

4. Processos das Operacg@es de Transporte 0,622 0,413 0,569 0,737

5. Relacdo com Fornecedores de Servigo de 0640 0523 0,614 0698 0,716
Transporte

6. Desempenho das Operacoes de

0,520 0,421 0,520 0,546 0,503 0,757
Transporte

Fonte: Elaborado pela autora.

Considerando que, ap6s a iteragdo, ambos os métodos apresentam
resultados satisfatorios, conclui-se que o modelo de mensuracdo possui validade
discriminante. A Tabela 14 mostra que os resultados da andlise de validade

convergente continuam vélidas.

Tabela 14 - Variancia média extraida (AVE) e Confiabilidade composta apés 22 iteracdo

Constructos AVE CR

Processos das Operacfes de Transporte 0,543 0,825
Planejamento dos Processos das Operacdes de 0,631 0,837
Transporte

Controle dos Processos das Operacfes de Transporte 0,578 0,804
Gestao de Custos de Transporte 0,616 0,888
Desempenho das Operagfes de Transporte 0,573 0,842
Relagdo com Fornecedores de Servigo de Transporte 0,513 0,808

Fonte: Elaborado pela autora.

Apés os testes realizados, a analise de confiabilidade e validade do modelo
de mensuragdo aponta resultados satisfatorios, uma vez que todos os critérios
avaliados estdo dentro dos parametros recomendados. Assim, seguindo tanto a
metodologia de Koufteros (1999) como de Hair et al. (2013), a préxima etapa de

andlise de dados é a avaliacdo do modelo estrutural.
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5.1.5.4 Modelo Estrutural

A avaliacdo do modelo estrutural na abordagem PLS-MME segue as
recomendagbes de Hair, Ringle e Sarstedt (2011) e Hair et al. (2013).
Diferentemente do CB-MME, o PLS-MME néo possui indices de adequacao que
possam avaliar diretamente a qualidade do modelo. Isso ocorre principalmente pelo
fato do PLS-MME ser baseado em regresséo, onde a capacidade de previsdo das
variaveis enddgenas pelas varidveis exégenas desempenha papel central (HAIR;
RINGLE; SARSTEDT, 2011). Assim, elementos como coeficiente de determinacéo e
capacidade de predicdo podem mostrar a influéncia de cada constructo exdégeno no
resultado do modelo. Embora os autores apontem valores de referéncia para esses
coeficientes, estudos exploratoérios, caracterizados pelo desenvolvimento de teorias,
sem critérios de comparagbes com outros estudos, aceitam valores fora dessas
referéncias, pois se trata de indices de determinacdo validos para estudos
exploratérios. Seguindo os autores de referéncia, o modelo estrutural foi avaliado em
relacdo aos relacionamentos estruturais, coeficiente de determinagcdo R? avaliagdo

do nivel de efeito f, avaliacdo da capacidade de predicdo Q? e tamanho do efeito g°.

5.1.5.4.1 Relacionamentos Estruturais

Os relacionamentos estruturais, ou analise dos caminhos, sdo avaliados
utilizando os valores t. O valor t € simplesmente a divisdo do valor padronizado do
coeficiente do caminho pelo erro padronizado. Os valores padronizados podem
variar entre -1 e +1, com valores préximos a zero, sendo considerados fracos ou nao
significativos. A regresséo utilizando o algoritmo PLS n&o realiza os célculos dos
erros padronizados dos indicadores, de modo que outra técnica € necesséria para
gerar esses dados. A técnica utilizada € o bootstrapping, que calcula os valores de
erros padronizados para cada caminho existente no modelo. A recomendacao de
Hair et al. (2013) € configurar o nimero de casos do algoritmo de bootstrapping com
0 mesmo numero de observacdes da amostra coletada, ou seja, 118 casos. O
ndimero de exemplos deve ser superior ao niumero de casos, mas 0s autores
recomendam pelo menos 5000 exemplos para garantir estabilidade na determinagé&o

dos erros padronizados. Outro coeficiente importante na andlise séo os valores p,
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que apontam o nivel de significAncia da amostra e probabilidade de rejeitar de
maneira incorreta a hipétese nula. Em geral, esses valores podem ser analisados
dentro dos intervalos de referéncia de 0,05 e 0,01, assim como podem ser

manualmente calculados. A Tabela 15 apresenta os resultados obtidos nessa etapa.

Tabela 15 - Resultado das andlises de caminho utilizando bootstrapping

Valor Erro

Relacionamentos estruturais . .
Padronizado Padronizado

Valor t Valor p

Controle dos Processos das

Operaces de Transporte -> 0,093 0,141 0,735 0,47
Desempenho das Operacgdes de

Transporte

Gestao de Custos de Transporte ->
Desempenho das Operacgdes de
Transporte

0,180 0,109 1,563 0,13

Planejamento dos Processos das

Operac0es de Transporte -> 0,233 0,111 2,102 0,05
Desempenho das Operacgdes de

Transporte

Processos das Operagdes de

Transporte -> 0,296 0,118 2,359 0,03
Desempenho das Operacgdes de

Transporte

Desempenho das Operacgdes de

Transporte -> 0,522 0,072 6,953 0,00
Relag¢do com Fornecedores de

Servigo de Transporte

Fonte: Elaborado pela autora.

O modelo estrutural apresentou significincia representativa para 0s
relacionamentos do planejamento dos processos das operagdes de transporte e dos
processos das operagdes de transporte com o desempenho das operagbes de
transporte e do relacionamento do desempenho das operagdes de transporte com a

relacdo com fornecedores de servigo de transporte, os trés com p<0,05.

5.1.5.4.2 Coeficiente de Determinagéo R? e Tamanho do Efeito 2

7

O préximo passo é analisar o valor do coeficiente de determinacdo R?
calculado para as variaveis endégenas do modelo. O modelo possui duas variaveis

enddgenas (Desempenhos das operacdes de transporte e Relacdo com
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fornecedores de servigo de transporte), pois segundo Hair, Ringle e Sarstedt (2011),
toda a variavel latente que possui uma relagdo estrutural em sua direcdo é uma
variavel endégena. O valor do coeficiente de determinagéo R? varia de 0 a 1. O valor
obtido para a varidvel Desempenho das Operagfes de Transporte foi de 0,398, o
que significa que 39,8% do fendmeno analisado é explicado pelo modelo proposto.
Além disso, a variavel endégena Relagdo com os Fornecedores apresentou valor R?
de 0,253 (25,3%). Por se tratar de um estudo exploratério, os valores de R? obtidos

sao significativos.

O tamanho do nivel de efeito f* das variaveis exégenas é calculado para
determinar o impacto de cada constructo exdégeno na variavel latente enddégena em
termos de R?. Os valores de referéncia para f* séo até 0,02 para baixo impacto na
variavel endégena, 0,15 para médio impacto e 0,35 para alto impacto na variavel
endbgena. Para obter esses indices, € necessario remover 0 constructo a ser
analisado, obtendo-se o valor R? sem o constructo em andlise. O céalculo do nivel de

efeito é realizado em relagéo ao R? do modelo completo (HAIR et al., 2013).

Os resultados obtidos mostram que mesmo excluindo qualquer constructo do
modelo do valor de R? ndo se altera e o constructo que menos impacta na variavel
enddgena é o Controle dos Processos das Operacdes de Transporte. Os valores

calculados para cada constructo sdo apresentados na Tabela 16.

Tabela 16 - Tamanho do efeito f* das variaveis exégenas

Etapa Constructo Excluido R’ f2
R? - 0,3978 -
R? Excluido  Processos das Operacfes de Transporte 0,3638 0,06
R2 Excluido Planejamento dos Processos das Operacdes de 03784 0,03

Transporte
R? Excluido  Controle dos Processos das Operacdes de Transporte 0,3952 0,00
R? Excluido Gestdo de Custos de Transporte 0,3875 0,02

Fonte: Elaborado pela autora.

5.1.5.4.3 Capacidade de Predicdo Q? e Tamanho do Efeito g?

A capacidade de predicdo Q? do modelo avalia, para cada relacdo estrutural,

sua relevancia preditiva. Esse valor € obtido utilizando o procedimento Blindfolding
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disponivel no SmartPLS, onde valores acima de 0 sédo considerados efetivos, um
valor de Q? maior que zero significa que o modelo tem capacidade de predicéo
(HAIR et al., 2013). A variavel end6gena em andlise Desempenho das Operagdes de
Transporte obteve valor 0,227, ou seja, maior que zero. O tamanho do efeito ¢ é
obtido de maneira semelhante ao tamanho do efeito 2, isto &, o valor q2 é calculado
apés a remocdo do constructo em andlise e comparando o valor Q> do modelo
completo com o valor Q* sem o constructo em anélise. O valor de g é uma
referéncia de como cada constructo se comporta na capacidade de predicdo do
modelo. Os valores de referéncia para g° s&o iguais aos valores de f*, ou seja, até
0,02 para baixa capacidade de predicdo, 0,15 para média e 0,35 para alta

capacidade de predicéo.

Os resultados obtidos mostram que, assim como o0 R2, mesmo excluindo
qualquer constructo do modelo do valor de Q? n&o se altera, isso quer dizer que a
capacidade de predicdo do modelo ndo varia significativamente e o constructo que

tem a menor capacidade de predicdo do modelo € o Gestdo de Custos de

Transporte. Os resultados sdo apresentados na Tabela 17.

Tabela 17 - Tamanho do efeito q° das variaveis exdgenas

Etapa Constructo Excluido Q? q?
Q? - 0,2268 -
Q? Excluido  Processos das Operacdes de Transporte 0,1993 0,04
Q? Excluido ggﬂszftngénto dos Processos das Operagdes de 0,2147 0,02
Q? Excluido  Controle dos Processos das Operacdes de Transporte 0,1912 0,05
Q2 Excluido Gestdo de Custos de Transporte 0,2247 0,00

Fonte: Elaborado pela autora

Com os resultados estatisticos do modelo estrutural, a anélise das hipéteses
de pesquisa formuladas no Capitulo 3 pode ser realizada. A Secéo 5.1.5.5 apresenta

os testes de hipoteses.
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5.1.5.5 Testes de Hipdteses

Os testes de hipoteses avaliam o valor t resultante da divisdo dos coeficientes
padronizados pelos erros padronizados, conforme discutido anteriormente. Segundo
Hair et al. (2013), as hipoteses com nivel de significaAncia abaixo de 0,05 sé&o
considerados suportadas para pesquisas cientificas. Os valores t considerados para
os testes (two-tailed) sdo 1,65 (nivel de significancia 0,10), 1,96 (nivel de
significancia 0,05) e 2,57 (nivel de significAncia 0,01). A Tabela 18 apresenta a

avaliacdo para hipoteses de pesquisa.

Tabela 18 - Resultado do teste de hipdteses

. Valor t

Hipdteses (Nivel de sig.) Resultado
H1: Os processos das operacdes de transporte no TMS 2 358
tem impacto positivo no desempenho das operacdes (< ’0 03) Suportada
de transporte. '
H2: O planejamento dos processos das operacdes de 2102
transporte no TMS tem impacto positivo no < ’0 05) Suportada
desempenho das operacdes de transporte. '
H3: O controle dos processos das operacdes de 0734 N&o
transporte no TMS tem impacto positivo no < ’0 47) Suportada
desempenho das operacgfes de transporte. '
H4: A gestdo dos custos de transporte no TMS tem 1563 NZo
impacto positivo no desempenho das operacdes de ’
fransporte. (<0,13) Suportada
H5: O desempenho das operagfes de transporte via 6.953
TMS tem impacto positivo na relacdo com os < ’0 01) Suportada

fornecedores de servigo de transporte.

Fonte: Elaborado pela autora.

Tendo as hipoteses H1 e H2 suportadas, confirma-se a percepcdo dos
usuérios quanto a relacdo positiva que o TMS e o desempenho das operacdes
possuem com o aprimoramento dos processos das operagdes de transporte e o
planejamento dos processos das operagdes de transporte, sugeridos principalmente
pelos autores Festa e Assumpcdo (2012), Morais e Tavares (2012), Morettin,
Lotierso e Vasconcelos (2012) e Su e Yang (2009). Estas duas hipoOteses estdo
muito relacionadas com a operacionalizagdo das etapas dos processos de
transporte nas empresas embarcadoras. Este trabalho néo teve foco em um tipo

especifico de usuario de TMS, mas sim em todos 0s niveis de usuarios, desde a alta
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geréncia até os usuarios que realizam a operagdo. Sendo assim, uma percepcao
positiva mais voltada ao operacional pode ser possivel, pois a quantidade de
respondentes que executam a operacdo de transportes é superior & quantidade de

gestores da operacéo de transporte.

As hipéteses H3 e H4 ndo foram suportadas e estes resultados também
podem estar relacionados com os comentérios feitos no paragrafo anterior. Estas
hip6teses tém maior foco nas atividades de controle e gestdo e ndo tanto na parte
operacional do processo de transporte, como sugerem principalmente os autores
Connaughton (2008), Festa e Assumpgéo (2012), Morettin, Lotierso e Vasconcelos
(2012) e Bessa e Carvalho (2005).

A Ultima hipétese H5 foi suportada, caracterizando um efeito positivo entre o
desempenho das operagbes de transporte e a relagdo com os fornecedores de
transporte. Mais uma vez esta hip6tese tem muita relagdo com a parte operacional
de transporte, uma vez que 0S USUArios que executam as atividades de transporte
tém contato didrio com os fornecedores, agendando coletas, solicitando veiculos
adequados, negociando janelas de carregamento e entregas, lead-time, frete, entre
outros. O desempenho das operagdes de transporte, diretamente relacionados com
0s requisitos citados acima, tem efeito direto na relagdo com os fornecedores de
servico de transporte. O resultado confirma as evidéncias principalmente de
Marques (2002), Tallon (2007), Festa e Assumpcao e Morettin, Lotierso e
Vasconcelos (2012) referente a relagdo com os fornecedores.

A Figura 6 apresenta o modelo de pesquisa com os indicadores, ou seja, com

o resultado final agregando os resultados obtidos durante a analise.
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Figura 6 - Modelo de pesquisa com indicadores
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O instrumento de pesquisa verséo final com os indicadores definidos apés as
andlises estatisticas do estudo completo esta disponivel no Apéndice B. O
instrumento de pesquisa final € composto por 6 fatores e 23 indicadores.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Neste capitulo sdo apresentadas as consideragfes finais sobre o
desenvolvimento da pesquisa. A Secdo 6.1 apresenta as conclusbes dessa
dissertagdo conforme os objetivos propostos. Na Secdo 6.2 as contribuicbes do
estudo para a pesquisa cientifica e para as empresas que utilizam um Sistema de
Gerenciamento de Transportes. E por fim, na Sec¢éo 6.3, as limitagbes da pesquisa e

sugestdes de trabalhos futuros.

6.1 CONCLUSOES

O objetivo geral deste trabalho € avaliar os beneficios do uso do sistema de
gestdo de transporte e sua relacdo no desempenho das operagcdes de transporte
das empresas e na relagdo com fornecedores de servigo de transporte. Para atingir

este objetivo, trés objetivos especificos foram propostos:

1) Desenvolver um instrumento para medir os impactos dos beneficios do

uso de sistema de gestéo de transporte;

O instrumento inicial foi inspirado no modelo de pesquisa de diversos autores
onde o foco principal era os beneficios da Tl na cadeia de suprimentos. Nao foi
encontrado um modelo de pesquisa direcionado especificamente para a area de
transporte das empresas. No entanto, com a revisédo da literatura apresentada, as
sugestdes do autor e de especialistas da area de logistica e transporte foi possivel a
identificacdo das 6 variaveis que compBem o instrumento de avaliagdo dos
beneficios de um TMS no desempenho das operacdes de transporte e na relagéo
com fornecedores de servigo de transporte: processos das operagdes de transporte,
planejamento dos processos das operagdes de transporte, controle dos processos
das operagbes de transporte, gestdo de custo de transporte, relagdo com os
fornecedores de servigo de transporte e desempenho das operagdes de transporte,
contendo ao todo 23 indicadores distribuidos entre as essas variaveis. Um teste
preliminar junto a 30 usuarios de TMS dos niveis de gerente, coordenador,

supervisor, analista e assistente de logistica e transporte permitiu validacéo inicial do
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instrumento para aplicacdo numa amostra final de 104 usuarios. Assim, podemos

considerar este objetivo especifico como atendido.
2) Verificar este instrumento com a aplicagdo de uma pesquisa survey;

O modelo de pesquisa originou o0 instrumento para coleta de dados. A
aplicacdo do instrumento de pesquisa teve a participagéo de 34 empresas do Brasil
de diversos segmentos, totalizando uma amostra de 118 respostas validas para
andlise final. Esta amostra possibilitou a realizac&o dos testes iniciais de validacao e
confiabilidade do instrumento através da mensuracdo do coeficiente de Alfa de
Cronbach e do teste de Correlagdo Iltem-Total Corrigido, além do teste de
unidimensionalidade pela analise fatorial exploratéria (AFE). Os resultados destas
andlises foram satisfatorios. Apds os testes de validagdo, confiabilidade e
unidimensionalidade do instrumento, foi realizada a analise fatorial confirmatoéria
(AFC) para validagcdo do modelo e a verificagédo se os indicadores associados a um
fator o representam corretamente, e a avaliagdo do modelo estrutural, segundo os
critérios de Koufteros (1999), Hair et al. (2013) e Hair et al. (2005).

A AFC se iniciou com o teste de confiabilidade interna através da
confiabilidade composta (CR), que teve resultado satisfatério, obtendo apenas
valores de CR acima de 0,800, o que determina a confiabilidade dos constructos. Na
andlise de validade convergente, que determina o quanto os indicadores convergem
para o constructo, foi necesséaria a remoc¢do de um indicador do constructo Relagédo
com Fornecedores de Servico de Transporte por ter carga baixa e contribuir para
que este constructo tivesse um AVE abaixo de 0,500. Apds esta remocdo, o
resultado foi satisfatério para o instrumento com 23 indicadores. A validade
discriminante foi proxima etapa da AFC realizada, indicando o quanto os constructos
estdo mensurando fendmenos efetivamente diferentes. Através dos métodos de
andlise de cargas cruzadas (cross loadings) dos indicadores com todos o0s
constructos do modelo e da analise da comparacgao da raiz quadrada do AVE com a
correlacdo do constructo, obteve-se o resultado da validade discriminante do modelo

tendo resultados satisfatoérios.

Na sequéncia das analises foi avaliado o modelo estrutural em relagéo aos
relacionamentos estruturais, coeficiente de determinacdo R? avaliagdo do nivel de
efeito %, avaliacéo da capacidade de predicdo Q? e tamanho do efeito g°. O modelo

estrutural apresentou significancia representativa para os relacionamentos do
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planejamento dos processos e dos processos das operagdes de transporte com o
desempenho das operagdes de transporte, e o relacionamento do desempenho das
operagdes de transporte com a relagdo com fornecedores de servigco de transporte,
os trés com p<0,05. O R?, a avaliacdo do nivel de efeito f*, 0 Q% e o tamanho do
efeito ¢, obtiveram resultados adequados. O R? para as varidveis endégenas
representa o quanto (%) do fenbmeno analisado é explicado pelo modelo proposto.
O R? deve variar entre 0 e 1, 0 que confirmou a analise, tendo as variaveis
enddgenas Desempenho das Operagbes de Transportes e Relagdo com o0s
Fornecedores resultados de 0,398 e 0,253, respectivamente. O nivel de efeito 2 em
termos de R? para as variaveis exégenas também obteve resultados adequados. A
capacidade de predicdo de cada constructo no modelo, representados pelos indices
Q? de g° também tiveram resultados satisfatérios para as variaveis endégenas e
ex6genas, ou seja, Q maior que zero e sem variagdo significativa com a exclusdo

de qualquer constructo.

A analise fatorial confirmatéria e a modelagem de equacdes estruturais
mostram como resultado um modelo robusto de pesquisa, onde todos 0s requisitos
exigidos pela literatura dos critérios de Koufteros (1999), Hair et al. (2013) e Hair et

al. (2005) foram atendidos de forma satisfatoria.

Por fim, foram feitos os testes das hipéteses formuladas, onde duas delas nao
foram suportadas por ndo obterem um nivel de significAncia p<0,05. Com as
hip6teses H1 e H2 suportadas, confirma-se a percepcdo dos usuarios quanto a
relacdo positiva que o TMS e o desempenho das operagdes possuem com O
aprimoramento dos processos das operacdes de transporte e o planejamento dos
processos das operagOes de transporte. Conforme comentado na Segéo 5.1.5.5,
essas duas hipéteses estdo muito relacionadas com & operacionalizagédo das etapas
dos processos de transporte nas empresas embarcadoras. Este trabalho nao teve
foco em um tipo especifico de usuario de TMS, mas sim em todos os niveis de
usuérios, desde a alta geréncia até os usuarios que realizam a operacdo. Sendo
assim, uma percepcao positiva mais voltada ao operacional pode ser possivel, pois
a quantidade de respondentes que executam a operagdo de transportes € superior a
quantidade de gestores da operagéo de transporte. Foi observado no resultado da
andlise de cargas cruzadas que o indicador com maior carga no constructo

Desempenho das Operagdes de Transporte foi do DESP3, Lead-time de embarque
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dos produtos, seguido do DESP1, Tempo de permanéncia dos veiculos na planta.
Estes dois indicadores estdo diretamente relacionados com as atividades

operacionais de transporte diarias.

As hipoteses ndo suportadas foram a H3 e H4 e estes resultados também
podem estar relacionados com os comentarios feitos no paragrafo anterior. Essas
hip6teses tém maior foco nas atividades de controle e gestdo e ndo tanto na parte
operacional do processo. Também pode ser considerada como fator relevante para
a explicagdo do resultado do teste de hipoteses, a necessidade de treinamento e a

conscientizagdo dos usuérios finais quanto aos beneficios gerenciais do TMS.

A Ultima hipétese H5 foi suportada, caracterizando um efeito positivo entre o
desempenho das operagbes de transporte e a relagdo com os fornecedores de
transporte. Conforme também comentado na Sec¢&do 5.1.5.5, mais uma vez esta
hip6tese tem muita relacdo com a parte operacional de transporte, uma vez que 0s
usuérios que executam as atividades de transporte tem contato diario com o0s
fornecedores, agendando coletas, solicitando veiculos adequados, negociando
janelas de carregamento e entregas, lead-time, frete, entre outros. O desempenho
das operagOes de transporte, diretamente relacionado aos requisitos citados acima,
tem efeito direto com a relagdo com os fornecedores de transporte.

A duas hipoteses ndo suportadas ndo comprometem a validagdo do modelo
de pesquisa proposto, sendo este um modelo robusto confirmado pela analise
fatorial confirmatéria e modelagem de equacdes estruturais. Tendo assim, o

segundo o objetivo especifico do trabalho atendido.

3) Propor um modelo que auxilie os executivos a avaliar o uso do
sistema de gestéo de transporte no desempenho das suas operacgdes e na

relacdo com os fornecedores de servigo de transporte.

Conforme exposto anteriormente, ndo foi encontrado na literatura sobre o
assunto um modelo de pesquisa quantitativa que avaliasse o uso de um TMS e sua
relacdo com o desempenho das operagdes de transporte. Sendo o modelo proposto
neste trabalho validado e confirmado pelas analises estatisticas recomendadas na
literatura, passa-se a ter disponivel para consulta, auxilio e pesquisa a qualquer
interessado, desde pesquisadores, executivos, usuarios, entidades, empresas, entre
outros, um trabalho objetivo que relaciona a utilizacdo de um Sistema de Gestéo de

Transporte e o seu efeito no Desempenho das Operagdes de Transporte e na
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Relagcdo com Fornecedores de Servigo de Transporte. Dessa forma, o terceiro e
ultimo objetivo especifico do presente trabalho é atendido satisfatoriamente.

Assim, conclui-se que a dissertacdo atingiu o objetivo geral de avaliar o
impacto dos beneficios do uso do sistema de gestao de transporte e sua relacao no
desempenho das operagbes de transporte das empresas e na relagdo com

fornecedores de servico de transporte na percepcdo dos usuarios.

Figura 7 - Modelo de pesquisa final
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Fonte: Elaborado pela autora.

ApoOs as andlises estatisticas e as valida¢gdes necessérias, mostradas no

Capitulo 5, a Figura 7 apresenta o modelo final da pesquisa.

6.2 CONTRIBUICOES ACADEMICAS E GERENCIAIS

Nesta secdo serdo apresentadas as contribuicdes académicas e gerenciais
do estudo. Do ponto de vista académico, seguem as contribuicdes desta
dissertagao:

= A elaboracdo de um novo modelo conceitual e um instrumento de

pesquisa que relacionam o sistema de gestdo de transportes com o
desempenho das suas operagdes e na relagdo com fornecedores de

servigo de transporte;
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mestrado:
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A criagdo de um instrumento de pesquisa validado para medir os
beneficios de um TMS no desempenho das operagdes de transporte das
empresas e na relagdo com fornecedores de servigo de transporte. Este
instrumento ainda pode ser aprimorado, mas sua esséncia foi
devidamente validada e testada, tendo sido fornecido a literatura um
instrumento confiavel;

A validacao do instrumento de pesquisa, por meio da aplicagdo dele junto
as empresas que utilizam o sistema de gestdo de transporte, bem como
pela realizagdo de testes estatisticos que confirmaram sua confiabilidade

e possibilidade de aplicagdo pratica.

perspectiva gerencial, seguem as contribuicbes desta dissertagdo de

Fornecer aos gestores indicadores que auxiliem na tomada de decisdo
sobre a qualidade do investimento com a implantagdo de um sistema de
gestdo de transporte. Este estudo oferece indicadores de beneficios
operacionais e gerenciais e indicadores de desempenho da operagao;
Permitir aos gestores de logistica e transporte de empresas que ja
utiizam um TMS, uma avaliacdo da sua operacédo e a percepgdo dos
beneficios j& obtidos e que ainda podem ser obtidos;

Fornecer as empresas de Tl um estudo com indicadores que comprovem
os beneficios de uma ferramenta de gesté@o de transporte para auxiliar na

venda do produto;

6.3 LIMITACOES E SUGESTOES PARA TRABALHOS FUTUROS

Esta dissertagdo apresentou algumas limitagbes ao longo do seu

desenvolvimento que devem ser consideradas:

Pequeno numero de respostas, mesmo que a amostra obtida tenha sido
suficiente para a realizac@o dos testes estatisticos e validagdo dos dados.
Um numero maior permitiria a realizacdo de mais testes, reforcando as

conclusdes do trabalho;
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Namero de respondentes menor do que o esperado para algumas
empresas participantes. Os contatos prévios indicavam um nimero maior
de respondentes, no entanto, ao longo da pesquisa e aplicagdo do
questionério, houve muitas desisténcias, o que reduziu significativamente
a base de dados. Apesar disso, a amostra obtida foi suficiente para o
desenvolvimento de todas as etapas do trabalho;

Definicdo do escopo da pesquisa apenas para empresas embarcadoras, 0
que reduziu a quantidade de respondentes potenciais;

A literatura ndo apresenta muitas pesquisas voltadas para sistemas
especificos de gestdo de transporte, o que dificultou a fase de revisao

bibliogréfica e construgdo do modelo.

Com as limitagbes da pesquisa e a contribuicbes apresentadas, as seguintes

pesquisas futuras sdo sugeridas:

Adaptagdo do modelo e instrumento para aplicagdo da pesquisa em
empresas transportadoras, que sdo os fornecedores de servico de
transporte. A grande maioria delas tem implantado um TMS para gestéao
da sua operagéo;

Aplicagdo desse instrumento em amostras maiores pode trazer
informa¢des mais precisas sobre os impactos dos beneficios do TMS no
desempenho das operagdes de transporte e na relagdo com fornecedores
de servigo de transporte;

Aplicagdo do modelo de pesquisa apenas para executivos e gestores das
areas de transporte e logistica de empresas embarcadoras, e verificar a
diferenca de percepcao dos impactos dos beneficios de um TMS com os
resultados obtidos neste estudo;

Realizacdo de pesquisas antes e depois da implantacdo de um sistema

de gestéo de transporte nas empresas embarcadoras e transportadoras.
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APENDICE A - INSTRUMENTO DE PESQUISA VERSAO INICIAL:
QUESTIONARIO

&

UFRGS

B UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO SUL
ESCOLADE ADMINISTRAQJEO

PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ADMINISTRAGAO
Questiondrio sobre Sistema de Gerenciamento de Transporte e o Desempenho das suas Operagdes

Sou aluna do Mestrado Profissional do Programa de Pos-Graduacdo em Administracdo da UFRGS. Estou fazendo uma pesquisa
sobre o tema, “Sistema de Gerenciamento de Transporte e o Desempenho das suas Operagtes” e gostaria de convida-lo a
responder o questiondrio no link abaixo de acordo com suarealidade, sendo bem critico aos beneficios.

A pesquisa é realizada com os profissionais da drea e usudrios de um Sistema de Gerenciamento de Transporte. A sua
participacdo contribuird muito com a pesquisa e ndo se preocupe, o sigilo das respostas e o anonimato do (a) participante serdo
garantidos!

Sera sorteado entre os participantes um livro de Gerenciamento de Transportes a partir dos e-mails indicados ao final da
pesquisa. Umretomo dos resultados da pesquisa (dissertacdo) serd oferecido aos participantes que desejarem.

Participe, preenchendo o questiondrio: https://pt. surveymonkey.com/s/K7JHCLS

Liciane Cameiro Magalhdes Goettems - Mestranda: licianecameiro@yahoo.com br
Prof. Dr. Antdnio Carlos G. Macada - Orientador: acgmacadai@ea ufrgs_br

Agradego muito a participagéo.

Tempo estimado de preenchimento: 10 minutos

P M
FPouco Muito
(1) 2) 3) (4) (5) (8) M
Sistema de Gerenciamento de Transporte (;} (2) | (3) | (4) | (5) | (B) (I:ﬂ}

Indigue o grau de infensidade (1 - pouco a 7 - muito) das seguinfes questdes relacionadas com o Sistema de Gerenciamento de
Transporte.

PROCESS0S DAS OPERACOES DE TRANSPORTE

A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... (;} [2) | (3)| )| (58) | (&) (I‘;}
1....ajuda a empresa a padronizar os processos das operagdes de transporte (montagem da

carga, agendamento da coleta, carregamento, conferéncia de frete, etc).

2 ____melhora o monitoramento de todas as etapas dos processos das operacdes de transporte.

3 ....reduz o tempo de execucdo das etapas dos processos das operagdes de transporte.

4 __melhora o nivel de senico nos processos de transporte de atendimento aos clientes externos.

5 _...possibilita o rastreamento das etapas de transporte do pedido desde a liberacdo do produto

acabado até a entrega na porta do cliente.

6 ....contribui para a reducdo de erros na execucdo dos processos das operagdes de transporte.

PLANEJAMENTO DOS PROCESS0S DAS OPERACAOS DE TRANSPORTE

A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... (;} (2) [(3)| @) |(B)] (B) (I:ﬂ}
7 _...melhora o planejamento no agendamento das coletas dos pedidos.

g ....ajuda no planejamento do carregamento dos produtos.

9 ....auxilia no planejamento da mdo de obra necessaria para a execucgo das atividades.

CONTROLE DOS PROCESSOS DAS OPERACOES DE TRANSPORTE

A wtilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... (;} (2) | (3) | (4) | (8) | (B) [;1}
10 __._contribui para que as etapas dos processos das operacdes de transporte sejam cumpridas

na sua sequencia correta.

11 ....aumenta o controle das etapas de gestdo de risco dos processos das operacdes de

transporte.

12 ... aumenta o controle dos custos de frete do processo de logistica reversa.

13 ....aumenta o controle no processo de pagamento dos formecedores de servico de transporte.
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A wtilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... (;} (2) | (3)| ()| (8) | (B) (;1}
14 ... .ajuda navisualizagdo dos custos de transporte em tempo real.
15 ....ajuda na definicdo precisa do custo de frete no pedido do cliente final.
16 ____permite conferéncia automdtica dos custos de frete por meio de EDI
17 _.__melhora o processo de atualizagdo das informacgdes fiscias do custo de frete
18 ... possibilita o provisionamento contabil do frete de vendas no més de competéncia.
RELACAO COM FORNECEDORES DE SERVICO DE TRANSPORTE
A wtilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... (;} (2) | (3)| ()| (8) | (B) (;1}
19 ....aumenta o poder de negociacdo da empresa sobre os seus fornecedores de sernvico de
transporte.
20 ....contribui para o compartilhamento de informagdes com os seus fornecedores de transporte.
21 ..__ajuda a desenvolver uma relagdo mais proxima com os fornecedores de transporte.
22 _...melhora o moniteramento da qualidade do senvico prestada pelos fornecedores de transporte.
23 ....aumenta as transacdes eletrdnicas com os fornecedores de transporte.
Desempenho das Operacdes de Transporte (;} (2) | (3) | (4) | (8) | (B) (;1}
Indique o grau de concorddncia (1 - pouco a 7 - muito) das sequintes questdes relacionadas com o Sistema de Gerenciamento de
Transporte e o Desempenho das suas Operages.
A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... (;} (2) | (3) | (4) | (5) | (B) (I‘;}
24 ___reduz o Tempo de Permanéncia dos Veiculos na planta.
25 ___melhora o Indice de Aproveitamento dos Veiculos.
26 ....reduz o Leadtime de Embargue.
27 ....melhora a definicdo do Custo de Transporte.
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APENDICE B — INSTRUMENTO DE PESQUISA VERSAO FINAL: QUESTIONARIO

&
UFRGS

e ey
D 1 A D0 B

UNIVERSIDADE FEDERAL DO RIO GRANDE DO SUL
ESCOLA DE ADMINIS TRAGAQ
PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM ADMINISTRAGAO
Questionario sobre Sistema de Gerenciamento de Transporte e 0 Desempenho das suas Operagdes

Sou aluna do Mestrado Profissional do Programa de Pos-Graduacdo em Administracdo da UFRGS. Estou fazendo uma pesquisa
sobre o tema, “Sistema de Gerenciamento de Transporte e o Desempenho das suas Operagdes” e gostaria de convida-loa
responder o questiondrio no link abaixo de acordo com suarealidade, sendo bem critico aos beneficios.

Apesquisa é realizada com os profissionais da drea e usudrios de um Sistema de Gerenciamento de Transporte. A sua
participacdo contribuird muito com a pesquisa e ndo se preocupe. o sigilo das respostas e o anonimato do (a) participante serdo
garantidos!

Sera sorteado entre os participantes um livro de Gerenciamento de Transportes a partir dos e-mails indicados ao final da
pesquisa. Um retomeo dos resultados da pesquisa (dissertacdo) sera oferecido aos participantes que desejaram.

Participe, preenchendo o questionario: https.//pt surveymonkey comis/KTJHCLE

Liciane Cameiro Magalhdes Goettems - Mestranda: licianecameiro@yahoo.com.br
Prof. Dr. Antdnio Carlos G. Macada - Orientador: acgmacadai@ea ufrgs br

Agradego muito a participagéo.

Tempo estimado de preenchimento: 10 minutos

P I
Fouco Iuito
1) (2) 3) (4) ) n

&
=]

i1}
P
indigue o grau de intensidade (1 - pouco a 7 - muito} das seguintes questdes relacionadas com o Sistema de Gerenciamento de

Sistema de Gerenciamento de Transporte {2) | (3) | (4) | (5) | (6B) (7)

Transporte.

PROCESSOS DAS OPERACOES DE TRANSPORTE
(1) . (7

A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... P (2) | (3} | (4) M

o
&

1 ... .reduz o tempo de execucdo das etapas dos processos das operacdes de transporte

2 _..melhora o nivel de senico nos processos de transporte de atendimento aos clientes externos
3 ..._possibilita o rastreamento das etapas de transporte do pedido desde a liberacdo do produto
a
4

cabado até a entrega na porta do cliente
contribui para a reducdo de erros na execucdo dos processos das operacgdes de transporte

PLANEJAMENTO DOS PROCESS0S DAS OPERACAOS DE TRANSPORTE

7
il

=
w
&

A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... 2] (3)

5 __melhora o plangjamento no agendamento das coletas dos pedidos
G ....ajuda no plangjamento do carregamento dos produtos.
7 ___auxilia no planejamento da mdo de obra necessaria para a execucio das atividades

CONTROLE DOS PROCESSOS DAS OPERAGOES DE TRANSPORTE

ilizacs i ;i |, o WPl o B e 7
A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... oy ) 4) L

8 ___contribui para que as etapas dos processos das operacdes de transporte sejam cumpridas na
sua sequencia coreta

9 ....aumenta o controle das etapas de gestdo de risco dos processos das operagées de
transporte

10 ... aumenta o controle dos custos de frete do processo de logistica reversa
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GESTAO DE CUSTOS DE TRANSPORTE

e . . (1) : - (7
A wtilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... P (2) | (3) | (4) | (5)| (B) M
v
11 _...ajuda na visualizagdo dos custos de transporte em tempo real
12 . ajuda na definicdo precisa do custo de frete no pedido do cliente final
13 ___permite conferéncia automatica dos custos de frete por meio de EDI
14 __melhora o processo de atualizacdo das informacdes fiscias do custo de frete
15 . _possibilita o provisionamento contabil do frete de vendas no més de competéncia
RELACAO COM FORNECEDORES DE SERVICO DE TRANSPORTE
e . . (1) : - (7
A utilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... .F'. (2) | (3) | (4) | (8) | (B) -[' 1
v
16 ___aumenta o poder de negociacdo da empresa sobre os seus fornecedores de senvico de
transporte
17 ___.contribui para o compartilhamento de informacdes com os seus fornecedores de transporte
18 ....ajuda a desenvolver uma relagdo mais proxima com os fornecedores de transporte
19 _._melhera o monitoramento da qualidade do senice prestada pelos fornecedores de transporte
. (1) ] ] (r)
Desempenho das Operacdes de Transporte P (2) | (3) | (4) | (8} | (B) M
Indique o grau de concorddncia (1 - pouco a 7 - muito) das sequintes questbes relacionadas com o Sistema de Gerenciamento de
Transporte e o Desempenho das suas Operagies.
P , . (1) : - ()
A wtilizagdo de um sistema de gerenciamento de transporte... P (2) | (3)| (4} | (5)| (B) M
v
20 .__reduz o Tempo de Permanéncia dos Veiculos na planta
21 ___melhora o Indice de Aproveitamento dos Veiculos
22 _._reduz o Lead4time de Embarque
23 _._melhora a definicdo do Custo de Transporte




