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Propésito

A finalidade do presente modulo € para ilustrar e explicar os principais aplicativos de
sistemas de transporte inteligentes, ou ITS (Intelligent Transportation Systems) para
operacao de veiculos rodoviarios comerciais, incluindo rodovias e de interfaces
intermodais de transporte aéreo, maritimo ou ferroviario de carga intermodal. O presente
modulo também mostra como esses aplicativos proporcionam eficiéncia operacional,
aprimoram a qualidade de atendimento ao cliente, aumentam seguranca, reforcam a
aplicagdo e acentuam a garantia de seguranga, bem como a relagao entre as diferentes
tecnologias ITS e seus beneficios. Leitores devem ser reconhecidos pelo que foi testado
e comprovado e, em muitos casos, pelos resultados desses testes. O presente modulo
deve oferecer a participantes e profissionais uma melhor compreensao de como essas
tecnologias podem ser usadas para melhorar o transporte de mercadorias.

Objetivos

O presente modulo tem cinco objetivos. No geral, o médulo oferece aos leitores um
contexto, um plano de fundo do transporte de cargas no setor privado e como o uso das
tecnologias ITS se relaciona com o setor publico. O transporte de carga é uma atividade
privada que envolve a movimentagao de carga de uma empresa privada para outra.

O setor publico, por vezes, tem interesse no transporte de carga como transportador,
mas seu interesse esta geralmente relacionado ao seu papel como regulador ou
formulador de politicas e fornecedor de infraestruturas de uso comum, como estradas.

Ao explorar as relagdes entre os setores publico e privado no dominio do transporte de
mercadorias, 0s cinco objetivos sio:

« Compreender os obijetivos diferentes, ainda que complementares, de
aplicativos do setor publico e privado das tecnologias de carga ITS

+ Descrever exemplos de aplicativos de carga ITS publicos, privados e publico-
privados.

« Descrever os tipos de beneficios do ITS para os diferentes publicos.

« Mostrar como e por que aplicativos de ITS do setor privado e publico gravitam
rumo a diferentes tecnologias e arquiteturas de comunicagéao (aplicativos
baseados em comunicacdes veiculares de longo alcance x comunicagdes



voltadas para infraestruturas envolvendo veiculos e estradas).
- ldentificar os recursos que os leitores podem usar para aumentar sua
compreensdo dos aplicativos de cargas.

Introducao

Aplicativos ITS para operacgdes intermodais de veiculos de grande porte e comerciais
estdo onde se cruzam interesses comerciais, produtividade econdmica, seguranga
publica e protecdo, cobrindo movimentagdes de carga em todas as modalidades de
superficie, incluindo interfaces com modalidades aéreas e maritimas. O presente médulo
destaca os aplicativos de ITS usados em veiculos comerciais, infraestrutura de
transporte de carga e gestédo de cargas.

Preparando o cenario: panorama das operagoes e questoes do transporte
de cargas

Um transporte de cargas eficiente, nacional e internacional (remessas de matérias-
primas e bens intermediarios e acabados), é vital para os EUA e as economias do
mundo. Embora o presente médulo se concentre nas tecnologias ITS de transporte de
carga, os leitores podem consultar o Relatério de fatos e nimeros da administragédo de
rodovias federais, ou FHWA (Federal Highway Administration) do departamento de
transporte, ou DOT (Department of Transportation) dos EUA, que apresenta um estudo
comparativo do impacto do transporte sobre a economia e seu crescimento nas ultimas
décadas, além da distribuicdo de carga entre os varios meios de transporte.1

Os setores de cargas e seus clientes usam tecnologias da informacgao, ou IT
(Information Technology), e telecomunicagdes para melhorar a eficiéncia e a
produtividade de suas movimentagbes de carga, aprimorando a conectividade global e
aumentando a seguranga do sistema de transporte de cargas contra ameacas e atos de
terrorismo mais comuns. Os setores de cargas de superficie incluem transportes
motorizados, ferrovias, companhias maritimas e companhias de barcagas em vias
navegaveis interiores.2

Tecnologias de IT e de telecomunicag¢des ajudam o sistema de transporte de carga a
operar de forma mais inteligente para incrementar a eficiéncia e confiabilidade da
entrega de cargas. O mais importante é que isso é feito de forma a aumentar a
seguranga, seja no que tange a transporte de materiais perigosos, manutengao de
caminhdes pesados ou o respeito aos limites de carga.

Melhorias de seguranca afetam nao sé operadores de veiculos de grande porte, outros
motoristas e o publico com que os veiculos de grande porte interagem no sistema de
transporte, mas também propriedades (incluindo cargas, estruturas e equipamentos ao
longo dos corredores de transporte). Eficiéncia, confiabilidade, retorno do investimento
para empresas de transporte de carga e oportunidades para aumentar a seguranga dos
operadores e da carga sao as forgas motrizes por tras da adogao de novas tecnologias
na industria de transporte comercial.

Diversas reparticoes federais tém interesses e interagem com o setor de transporte de

cargas. As reparticoes do DOT (EUA) que interagem com o setor de cargas inclui a
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Administracao Federal de Rodovias, ou FHWA (Federal Highway Administration); a
Administracado Federal de Segurancga de Transportadoras, ou FMCSA (Federal Motor
Carrier Safety Administration ); a Administragcao Maritima, ou MarAd (Maritime
Administration); a Administracdo da Seguranca de Dutos e Materiais Perigosos, ou
PHMSA (Pipeline and Hazardous Materials Safety Administration); e a Administracao
Federal de Ferrovias, ou FRA (Federal Railroad Administration). O departamento de
segurancga interna, ou DHS (Department of Homeland Security) e suas repartigdes de
administracdo da seguranga do transporte, ou TSA (Transportation Security
Administration), e de aduana e protegéo de fronteiras, ou CBP (Customs and Border
Protection), desempenham papéis importantes na segurancga de cargas e do comércio
internacional.

Apesar de todas as reparticdes acima terem interesses em tecnologias de informagéo
de carga, a FHWA e o Escrit6rio Conjunto do Programa, ou JPO (Joint Program
Office) do DOT tém trabalhado em colaboragdo com o setor privado para identificar
tecnologias que atendam objetivos comuns e, sendo assim, tém apoiado testes e
avaliacbes de campo. As tecnologias dizem respeito a aplicagbes como:

« Intermodalidades rodoviario-maritimo, rodoviario-ferroviario, ferroviario-maritimo
- Terminais intermodais e os problemas de congestionamento

+ Liberacao, conformidade e seguranca de operacao comercial de veiculo, ou CVO
(Commercial Vehicle Operation)

« Seguranca interna e de carga

Capacidades que o setor privado espera do ITSs

*  Maior retorno do investimento através de maior eficiéncia e redugao de custos

* Melhor planejamento para a aquisigéo e distribuicdo de mercadorias

« Apoio a aquisigao, programacgao e reprogramacao dos servigos de transporte necessarios

+ ldentificagao de itens de carga e embalagens, paletes e contéineres, objetivando uma
visibilidade abrangente em transito pelas transportadoras, a fim de beneficiar suas
préprias operagdes e seus clientes

* Melhor fluxo de informagdes em toda a cadeia de suprimentos

» Apoio a avaliagdo de desempenho e melhoria continua da cadeia de suprimentos

Papéis e relacionamentos do transporte de cargas. Os principais participantes do
transporte de cargas sdo o embarcador, o transportador e o consignatario.4
Embarcadores geralmente séo fabricantes, atacadistas, ou varejistas. Sao eles que
originam remessas por vezes envolvendo numeros elevados em termos de valor,
quantidade de embarques, ou tamanho de volumes. Pontualidade, precisao e
integridade na entrega desses embarques geralmente sdo cruciais para o sucesso de
suas atividades. Embarcadores contratam servigos de transportadoras. Transportadoras
operam o transporte e vendem servigcos de transporte. Transportadoras (como frotas de
caminhdes) podem ser empresas independentes que fornecem servigos contratados ou
frotas particulares que séo parte de grandes empresas que enviam ou recebem cargas.
Consignatarios recebem os itens enviados. Como acontece com as transportadoras,




consignatarios podem ser fabricantes, atacadistas, ou varejistas. Transportadoras e
consignatarios podem até ser partes de uma mesma empresa.

Embarcadores, transportadoras e consignatarios estdo extremamente interessados na
qualidade (precisao, pontualidade e integridade) e acessibilidade das informagbes sobre
operacoes de embarque e transporte. Com as recentes revolugdes na area de Tl e
telecomunicagdes, o velho ditado de que informagdes séo tdo importantes quanto a
carga € mais verdadeiro do que nunca. Informacgdes sao valiosas em pelo menos dois
contextos: primeiro, em termos de logistica empresarial e gestdo da cadeia de
suprimentos (no que tange a distribuicao fisica, satisfagao do cliente e fluxos de caixa);
segundo, com o ITS, por causa da intima conexao entre movimentag¢ao de produtos e
eficiéncia e impactos mais amplos das redes de transporte.

Contexto do ITS de cargas

Metas e aplicagodes ITS: setor privado x setor publico Os programas de cargas ITS de
hoje reinem dois contextos muito diferentes. Para aumentar os lucros, o setor privado
(especialmente operadores de caminhdes para longas viagens) liderou o caminho com as
entao revolucionarias tecnologias e ferramentas ITS. O setor publico comegou de forma
mais gradual, orientado para seguranca publica e eficiéncia do cumprimento
regulamentar, cobranca de pedagio e interesses publicos, como uso de energia e
qualidade do ar.

Os primeiros usuarios do setor privado buscavam nas inovagdes de IT e
telecomunicagdes um apoio para seus objetivos empresariais. Inovagdes aconteceram
em quase todos os setores de transporte de cargas, com gestores e proprietarios,
embarcadores, transportadores e consignatarios procurando maneiras de serem mais
eficientes (ou seja, oferecer os mesmos servigos ou mais, Com menos recursos) e mais
confiaveis (entregando mercadorias em bom estado, no destino correto e dentro do
prazo). A expressao "sistemas inteligentes de transporte”, ou ITS (Intelligent
Transportation Systems), ndo fazia parte de seu vocabulario, mas suas agdes eram
condizentes com os conceitos ITS.

Nem todo progresso resultou de analise cuidadosa e planejamento detalhado. Talvez o
maior salto na eficiéncia e rentabilidade dos caminhdes tenha sido derivado de um
experimento de marketing. No final da década de 1980, uma das principais empresas
de produtos eletrénicos e microchips desenvolveu tecnologias de localizagao por
satélite e telecomunicacao de gestao de frotas para o setor de transporte rodoviario.
Parecia ser o maximo em tecnologia para transporte por caminhdes o fornecedor
precisava de um usuario pioneiro. Uma grande transportadora rodoviaria particular
comum, sem programacao de viagens fixa, decidiu dar uma olhada em um folheto sobre
servicos de rastreamento por satélite, acreditando que "mesmo que nao funcionasse
muito bem, poderia ser uma boa ferramenta de marketing para agradar os clientes".s

A tecnologia de rastreamento ultrapassou todas as metas da transportadora, gerando
beneficios consideraveis em eficiéncia operacional, atendimento ao cliente, satisfagao
do motorista e gestao da manutencao dos caminhdes. O sistema de transporte
inteligente foi um grande sucesso porque combinou informagdes digitais sobre



localizagao do veiculo (que seus engenheiros de transporte reuniram no sistema de IT
da empresa) as solicitacdes de transporte do cliente, aos interesses do motorista em
viagem (maximizagao da receita por quilometragem de viagem carregada com
coordenacao do tempo em casa), a gestado de manutencgéo e aos sistemas de
atendimento ao cliente. Os niveis de despesa baixaram, a propor¢ao entre
quilometragem vazia e carregada despencou e o giro de motoristas (um grande
problema do setor) diminuiu. Além disso, os clientes notaram a diferenca na qualidade e
servigos. O autor do presente modulo tomou conhecimento do incremento no
desempenho da transportadora no inicio da década de 1990, por intermédio de um
embarcador que comentou sobre a capacidade da transportadora de entregar com maior
pontualidade que todas as outras.s

O programa de ITS do setor publico comecgou a cristalizar no inicio da década de
1990 e o termo ITS se popularizou no final daquela década.7 As atividades de CVO
do setor publico cobriam movimentacéo de cargas, operagdes de transporte e
operacoes de veiculos, porém a énfase estava nas aplicagdes relacionadas a
garantia de segurancga, administragdo de credenciais e triagem eletronica. Essas
areas incluiam responsabilidades regulamentares do setor publico para garantir a
seguranca de carga do veiculo, preservagao de investimentos em vias publica contra
caminhdes sobrecarregados e triagem de veiculos comerciais para garantir o uso
mais eficaz dos recursos de implantagéo.s

Os programas de ITS para CVO do setor publico visavam a eficiéncia no uso dos
recursos publicos e a demanda do setor publico envolvendo o tempo do pessoal em
veiculos comerciais. A cobranga de pedagio através da identificagdo por
radiofrequéncia, ou RFID (Radio Frequency ldentification), reduziu o trabalho das
reparticdes publicas e economizou o tempo de motoristas e passageiros. Aplicagdes
RFID mais elaboradas facilitaram a triagem eletrénica e a administracao de credenciais.
Na virada do século, a énfase do setor publico se voltou para uso de aplicativos de ITS
na reducao do uso de energia dos caminhdes dos impactos na qualidade do ar.

Tecnologias e arquiteturas ITS: setor privado x setor publico As diferencas nas
prioridades de aplicacao do setor publico e do setor privado transitado se refletiram
nas arquiteturas de telecomunicacdes e tecnologias ITS.

Em especial no transporte rodoviario de longa distancia, a mistura de metas e
tecnologias disponiveis se concentrou nas tecnologias méveis de longo alcance
distribuidas. Fornecedores desenvolveram computadores de bordo integrados a
sistemas de localizagdo por satélite. Telecomunicagdes via satélite em area ampla
complementaram as capacidades de localizagdo. Conforme os recursos e a cobertura
dos telefones celulares aumentavam, muitas ferramentas de ITS voltadas para frotas
migraram para comunicagao duais ou estritamente celulares. Computadores e
ferramentas de comunicacdo monitoravam e relatavam dados de sensores de bordo
sobre condicdo de carga, desempenho mecanico, seguranga da carga e emergéncias
do motorista. Todos os recursos distribuidos foram reunidos em sistemas centralizados
de gestao de frotas, discutidos mais adiante no presente médulo em ITS de Cargas e
Telematica de Frota. Transportadoras maiores € mais inovadoras construiram seus



proprios sistemas, enquanto outras compravam sistemas prontos ou personalizados
cada vez mais.

Outros segmentos do setor seguiram caminhos diferentes. Por exemplo,
transportadoras maritimas prestando servigos intermodais para contéineres estavam
entre os primeiros a experimentar identificadores de RFID para contéineres maritimos,
chamadas por eles de Equipamento de Identificacdo Automatica, ou AEI (Automatic
Equipment Identification). Os inovadores selecionaram uma determinada tecnologia,
que foi desenvolvida para se tornar a primeira norma internacional para identificagcao de
contéineres com identificadores RFID.

A Organizacgao Internacional de Normalizag&o, ou ISO (International Organization for
Standardization), publicou a norma em 1991, mas nenhum setor ou érgao regulador
determinou uma implantacao de fato. Apesar de sua pronta adogéo e dos aditivos
posteriores, a norma e a tecnologia de RFID tiveram pouco impacto sobre o setor de
transporte de contéineres.o

As principais ferrovias norte-americanas acompanharam o progresso das operadoras
de contéineres em termos de AEI. A Associagdo Americana de Ferrovias, ou AAR
(Association of American Railroads), principal associagao do setor, adotou tecnologia
similar, mas com uma diferenca importante. Em 1991, as ferrovias votaram a favor da
adocao e uniformizacao de identificadores AEI para equipamentos ferroviarios que se
deslocavam por mais de uma ferrovia, o que se tornou uma pratica comum. Cerca de
1,2 milh&o de vagdes e 22 mil locomotivas receberam os identificadores. 1o

Seu enfoque da tecnologia de ITS de CVO do setor publico ficou voltado para aplicagbes
de RFID de médio alcance, com transponders (identificadores) em caminhdes e leitores
em locais fixos, como postos de pesagem e postos de fronteira. As opgdes de tecnologia
acompanharam processos e infraestruturas empresariais.

Agrupamentos regionais sem fins lucrativos foram desenvolvidos para facilitar
operacgoes e limitar custos de transportadoras interestaduais (discutido mais adiante
no médulo).

Transportadoras comerciais puderam optar por participar de um sistema ou ndo, mas
os incentivos estavam voltados para a participagao. A opcéo de nao participar era
geralmente muito mais dispendiosa em termos de tempo perdido por motoristas em
filas.

Mudanga para convergéncia e colaboragao. Tecnologias de informacéo e
telecomunicagdes continuam a melhorar quase que simultaneamente em termos de
reducao de custos, maior capacidade, menor tamanho e maior confiabilidade. Nas
ultimas duas décadas, muitas restricdes tecnoldgicas foram amenizadas e o contraste
entre tecnologia privada e publica desvaneceu, especialmente no que diz respeito aos
ITS para transporte rodoviario. Por exemplo, projetos patrocinados pelo setor publico
sobre informagdes de bordo de veiculos (como a detec¢gao de um motorista sonolento)
e interagao entre veiculos (como na condugao automatizada) sao reflexo do uso de
aplicacdes méveis, bem como de recursos mais variados de comunicagao entre



infraestrutura e veiculo.

A interacao entre sistemas publicos e privados de ITS esta crescendo. Por exemplo,
transportadoras rodoviarias usam seus sensores e computadores a bordo dos veiculos
para monitorar e registrar informacdes de desempenho e horario do motorista, que
devem ser coletadas para atender regulamentacoes federais (dos EUA). O DOT (dos
EUA) e outras agéncias estao aceitando dados de registro automatizado como
definitivos, o que resultou em maior confianga em dados de conformidade € menos
burocracia para motoristas.

Introducgéao as segoes sobre pesquisa e tecnologia

Como auxilio para o leitor, segue abaixo uma sinopse de cada uma das se¢des
pormenorizadas do médulo. Cada uma contém um link para o texto da respectiva
secao. Isso permite que leitores passem rapidamente para areas de interesse dentro
do modulo.

Tecnologias ITS para cargas e CVO

Esta secao faz uma ponte entre as amplas discussdes sobre tecnologias e arquiteturas
ITS em outras partes do ePrimer e os requisitos especificos das aplicagdes de carga.
Embora os principais objetivos do Médulo 6 envolvam aplicagdes de carga, os autores
acreditam que os leitores aprenderao mais com discussoes sobre aplicagdes no
contexto das tecnologias e capacidades.

Funcbes e requisitos de gestao de cargas

Embarcadores privados, transportadores e consignatarios tém importantes requisitos
de ITS em termos de cargas. Esta se¢do examina esses requisitos do ponto de vista do
setor privado e explica alguns dos usos das tecnologias de informagao em aspectos da
comunidade logistica nacional e internacional.

CVO, Sistemas e Redes de Informacéo de Veiculos Comerciais e Facilitacdo de Vias
de Acesso Repartigdes federais e estaduais, além de diferentes 6rgéaos
governamentais, estdo preocupados com uma operagao segura de veiculos comerciais,
bem como uma administragao eficiente e eficaz de programas de credenciamento e a
implantacao de limites de peso em rodovias. Esta se¢ao explica os sistemas e redes de
informacgao de veiculos comerciais, ou CVISN (Commercial Vehicle Information
Systems and Networks), A se¢ao aborda a arquitetura de programa, as capacidades de
CVISN centrais e expandidas e trés programas publico-privados de ITS de CVO bem-
sucedidos (PrePass, NORPASS e PierPASS). Também aborda aplicactes e
desenvolvimentos de pesagem em movimento, ou WIM (Weigh-in-Motion).

Sequranca interna e de carga

Em 11 de setembro de 2001, os ataques contra os Estados Unidos aumentaram a
conscientizacao entre profissionais de transporte sobre a necessidade de protegao
contra a subversao dos sistemas de transportes comerciais e ameagas que pudessem
transformar ativos produtivos em vetores de ataques. Esta secao aborda a interacao

entre capacidades ITS, segurancga interna e seguranga de carga. A se¢gao emprega o
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servidor de informacdes sobre rodovia e ferrovia, ou IRRIS (Road/Rail Information
Server) e o Sistema de Rastreamento de Transportes da Defesa, ou DTTS (Defense
Transportation Tracking System), ambos dos EUA, como exemplos ilustrativos.

Facilitacdo de cargas e gestéo eletrénico de cargas

Esta secao descreve a facilitagdo de cargas, incluindo a gestao eletrénico de cargas,
ou EFM (Electronic Freight Management), do DOT e respectivos testes e projetos de
informacao de carga originados por conhecimentos de EFM adquiridos.

Situacdo atual da pesquisa de ITS de carga e do sistema avancado de informacbes de
carga para viajantes O sistema avancado de informagdes de carga para viajantes, ou
FRATIS (Freight Advanced Traveler Information System), € um dos principais
programas de pesquisa do DOT (EUA) relacionados a ITS. Esta sec¢ao aborda o
FRATIS e outros programas atuais de pesquisa de ITS de cargas.

Beneficios de aplicacbes de ITS de cargas

Os beneficios de aplicagbes de ITS de cargas sdo um tema principal para os
propésitos e objetivos do Mddulo 6 e suas sec¢bes. Esta secao reune uma visédo geral
desses beneficios, incluindo algumas melhorias do setor privado e licdes aprendidas
sobre a implantacao de aperfeicoamentos de ITS de cargas

Futuros caminhos da pesquisa de ITS de cargas
Esta secao inclui uma discussao sobre futuros caminhos da pesquisa de ITS de
cargas, incluindo iniciativas esperadas pelo setor privado.

Tecnologias ITS para cargas e CVO

Esta secao define o contexto de arquitetura de tecnologia e comunicagbes para de ITS
de carga e CVO. Na experiéncia dos autores, muitas pessoas acham mais facil
entender aplicagdes de ITS relacionadas a cargas depois de terem uma nogéao global
das principais escolhas e op¢des de tecnologia. Essa se¢do também faz uma ponte
para outros médulos do ePrimer que detalham tecnologias e arquiteturas,
especialmente o Médulo 2, "Engenharia de sistemas", e Médulo 9, "Suporte a
tecnologias de ITS".

O primeiro tépico diz respeito a arquitetura de comunicacdes, comparando e
contrastando comunicagdes méveis de longo alcance e area ampla com comunicag¢des
fixas de curto alcance de infraestrutura para veiculo.

O segundo tdpico trata das principais tecnologias de ITS de cargas. O primeiro
subconjunto envolve o rastreamento de ativos, o que pode ser aplicado a veiculos,
cargas, equipamentos criticos e pessoal. O segundo subconjunto envolve o
monitoramento da situagao a bordo. O tdpico final trata da gestdo de dados de cargas.
Isso inclui a integracéo e o intercambio dos dados relacionados ao transporte de cargas
nas empresas e entre elas. Inclui ainda dados e acbes desencadeadas por evento e
transacdes, bem como medidas de desempenho do transporte de cargas. a gestao de
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dados também inclui questdes de qualidade de dados (autenticagao, exatidao,
integridade e atualidade), seguran¢a de dados e privacidade.

Arquitetura de comunicacées

Esta secdo aborda as comunicagdes de dados entre os caminhdes e as redes que
transportam ou usam seus dados. Um caminhdo com capacidade para areas amplas e
longo alcance pode se comunicar com sua base quase todo o tempo e de qualquer
lugar, enquanto um caminhdo com capacidade de curto alcance s6 pode se comunicar
quando dentro do (curto) alcance de um transmissor/receptor.

Comunicagoes moveis em area ampla. Essa abordagem centralizada no veiculo é
um marco entre as realizagdes notaveis por parte do setor privado. Cada veiculo é
equipado com sua propria plataforma de comunicagdes, geralmente com capacidade
de comunicagao de duas vias, tanto de voz quanto de dados. Unidades moveis com
capacidade de transmissao de longo ou longuissimo alcance permitem uma
transmissao de informacdes reais, quase em tempo real, sobre eventos e situagdes,
independente da localizagao.

Os primeiros sistemas eficazes para uso em frotas de transporte rodoviario dependiam
de comunicagdes por satélite (satcom), que na maior parte assegurava uma cobertura
geografica sem lacunas significativas, em troca de maiores taxas de caracteres por
mensagens. Comunicacgbes por satélite continuam sendo o método preferido para
gestao de frotas de navios cargueiros no mar e para certas aplicagdes de segurancga e
protecdo. A tecnologia celular, atraente por causa seu sistema de mensagens mais
econdmico, sofria de lacunas de cobertura na década de 1990 e inicio da década de
2000. No entanto, o servico celular se tornou mais robusto e ainda menos dispendioso,
conforme as operadoras construiam suas redes. A oferta de alternativas de
comunicagao em modo duplo ou triplo, mais baratas, se tornou cada vez mais popular.
Por exemplo, o controlador de um sistema mével poderia primeiro usar comunicagoes
RFID ou Wi-Fi e, se falhassem, o controlador poderia recorrer ao celular e se esse
também falhasse, o controlador de comunicacdes poderia recorrer novamente as
comunicagdes por satélite.

O custo relativamente alto dos equipamentos por veiculo era o fator principal do perfil de
custo das comunicagdes moéveis em area ampla. O custo de bordo por veiculo caiu
drasticamente nas ultimas duas décadas. No entanto, o custo ainda é consideravel,
particularmente quando multiplicado pelo nimero de veiculos (e cada vez mais
reboques) em grandes frotas. Os custos por mensagem e por caractere ainda
permanecem mais elevados em comparacao com solugdes de curto alcance. Contudo, a
vantagem de cisto inerente as comunicag¢des moveis de area ampla fica clara quando a
alternativa é ocupar uma rede geografica extensa com uma infraestrutura de leitores
fixos ou aparelhos de comunicagao de leitura e gravagao.



Os beneficios das solugbes moveis de area ampla incluem longo alcance, amplitude
de cobertura, pontualidade e flexibilidade. Em caso de acidente com capotagem ou
tentativa de sequestro, os processadores de bordo podem enviar mensagens de
emergéncia imediatas com informacdes de localiza¢do. Relatérios cronometrados
regularmente podem informar horario e localizagdo para sistemas centrais de
despacho, que usam algoritmos poderosos para calcular o cumprimento de
cronogramas. Apos o recebimento de uma consulta especial ou de uma alteragao de
local de entrega, o sistema de despacho pode contatar o motorista imediatamente e
adaptar a rota ou programacao recomendada virtualmente em tempo real.

Comunicagido com enfoque na infraestrutura de curto alcance. A abordagem do
ITS de cargas e de operagdes de carga pelo setor publico e pelo setor privado tem
normalmente empregado telecomunicagdes baseadas em infraestruturas fixas.
Solugdes dependiam geralmente de alguma forma de identificadores RFID passivos ou
passivas com bateria em veiculos e leitores/gravadores conectados a locais
especificos, como passagens de pedagio ou pontos de inspec¢ao rodoviaria. Distancias
de comunicagao podiam variar de diversos metros a talvez 30 metros. Mensagens
individuais tendiam a ser curtas e baratas. Um comentarista anénimo descreveu de
forma perfeita os trés papéis que um sistema RFID poderia desempenhar em um
caminhao: "Poderia pagar pedagio, fazer o acompanhamento em rodovias e ser usado
como modem para transmitir dados da empresa quando o caminhdo entrasse no
patio".11

Quatro programas refletiam esse enfoque no curto alcance. O programa para sistemas
e redes de informacéao de veiculos comerciais, ou CVISN (Commercial Vehicle
Information Systems and Networks), deixou de ser um conceito e se tornou o centro do
programa de ITS de CVO do DOT. Transponders de RFID sdo um componente critico
do CVISN para apoio a informagdes sobre seguranga e credenciamento. Embora a
arquitetura CVISN reconheca a proliferacdo das alternativas de comunicagao mével
desde 2010, o DOT enfatiza a importancia da comunicacao dedicada de curta distancia,
ou DSRC (Dedicated Short-Range Communication) para a seguranga operacional.

As aplicagdes de veiculo para estrada dos sistemas DSRC evoluiram e passaram a
incluir aplicagdes de veiculo para veiculo. O terceiro programa € a Iniciativa
Acostamentos Inteligentes (Smart Roadside Initiative) do DOT, voltada para tecnologias
de acostamento para caminhdes, sendo parte do Plano de Pesquisa Estratégica de ITS
para 2010—2014. O quarto programa € o similar internacional (especialmente europeu)
contrapartida da Comunicag¢ao Dedicada de Curto Alcance: o acesso de comunicagoes
para aparelhos moveis terrestres, ou CALM (Communications Access for Land Mobiles).
O programa CALM envolve um conjunto de normas internacionais desenvolvidas
conforme a norma (TC) 204, para ITS, do Comité Técnico da ISO e a norma TC 278, do
CEN, o comité europeu de normatizagéo, para transporte rodoviario e telematica de
trafego.12

A Iniciativa Acostamentos Inteligentes foi introduzida em 2008. A Administracéo
Federal de Seguranga de Transportadoras, ou FMCSA (Federal Motor Carrier Safety
Administration) e a FHWA identificaram quatro programas e projetos que serao pontos
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focais das iniciativas de desenvolvimento de um protétipo. Esses quatro
programas/projetos sao:

1. Inspecbes rodoviarias sem fio;

2. ldentificagdo universal de caminhoes;

3. Pontos virtuais de pesagem/inspecgao eletrénica; e
4. Estacionamento de caminhdes (Smart-Park)

O Departamento de Transportes dos EUA (USDOT) iniciou um projeto para
desenvolver um conceito de acostamentos inteligentes, bem como protétipos,
compativeis com o escopo do programa Veiculos Conectados. Como parte do
desenvolvimento de um protdtipo para a Iniciativa Acostamentos Inteligentes, foram
desenvolvidos requisitos de sistema e arquitetura de nivel de sistema. 13 A pesquisa
Smart-Park indica a necessidade de aplicagdes ITS para estacionamento de
caminhodes, de forma a definir dimensodes de veiculos comerciais e detectar
disponibilidades de espacgo.14

As aplicagdes de ITS de uso geral (para automdéveis) estdo se voltando para
telecomunicacodes de veiculo para veiculo, conforme discutido no Médulo 13, "Veiculos
Conectados" DOT tem um Programa de Comunicagéo Veiculo para Veiculo, ou V2V
(Vehicle-to-Vehicle) para caminhdes que "visa acelerar o desenvolvimento

e comercializagao de tecnologias para veiculos comerciais baseadas em V2V e em
comunicagdes sem fio de veiculo para infraestrutura, ou V2| (Vehicle-To- Infrastructure),
usando DSRC".1s Como discutiremos na sec¢ao "Caminhos futuros da pesquisa de ITS
de cargas”, a Administragdo Nacional da Seguranc¢a do Trafego Rodoviario, ou NHTSA
(National Highway Traffic Safety Administration) do DOT considerara a maturidade
técnica e os beneficios da comunicagao V2V em 2013 para veiculos de pequeno porte
e em 2014 para veiculos de grande porte.

O perfil de custo das comunicacdes de curto alcance voltadas para a infraestrutura
enfatiza custos mais baixos por veiculo e custos mais altos na infraestrutura terrestre.
Solugdes baseadas em transponder de RFID sao especialmente mais baratas por
veiculo. O custo de implantagao do sistema, no entanto, pode ser bem mais alto quando
o conceito exige uma distribuigado relativamente densa de aparelhos de leitura e
gravagao de RFID em uma rede ou uma série de vias comerciais.1s Contudo, quando o
conceito de operagao requer redes menos densas de aparelhos de leitura e gravagao
(como em estagdes de fiscalizagéo rodoviaria) e um grande numero de veiculos, os
custos se tornam mais administraveis. Os perfis de custo das comunicagbes V2V variam
porque a tecnologia de bordo deve ser mais sofisticada e cara, considerados os
requisitos de seguranga anticolisao.

O perfil de beneficio das comunicagdes de curta distancia oferece uma confirmagao
altamente confiavel de transagbes simples, especialmente a identificagdo de apenas um
veiculo, motorista, ou carga em determinado horario e local. Essa confirmacgao pode ser
vinculada a muitas aplicacdées de bases de dados, como de pedagios, credenciais e
fiscalizacdo. Isso € especialmente verdadeiro quando as condi¢des do terreno
propiciam uma disciplina operacional estrita (por exemplo, com todos os veiculos sendo
obrigados a passar por uma cabine de pedagio). Os beneficios diminuem em face de
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flexibilidades operacionais imprevistas (como a possibilidade de evitar um portao de
terminal).

Principais tecnologias de ITS de cargas

Os autores consideraram as trés tecnologias criticas para ITS de carga envolvendo
rastreamento de ativos, acompanhamento da situagéo de bordo e gestdo de dados.
Esta subsecédo discute os dois primeiros, enquanto a subsegéo seguinte aborda a
gestado de dados. Discutimos, também, outras tecnologias fundamentais.

Rastreamento de ativos refere-se ao paradeiro de ativos de transporte de cargas,
como caminhdes, reboques, contéineres intermodais, chassis e cargas associadas a
esses equipamentos. Isso inclui ferramentas que informam se um veiculo ou carga
esta seguindo uma rota prescrita. O rastreamento de ativos € uma fonte de
informagdes fundamental para o monitoramento do cumprimento de programagées. E
essencial para uma melhor administragao da frota de transporte e maior visibilidade
da cadeia de suprimentos do embarcador e do consignatario.

O rastreamento de ativos reune as mais importantes tecnologias para aplicagdes de
ITS de carga do setor privado, sendo que a determinacao da localizagdo geografica
global é fundamental para o rastreamento de ativos. O Sistema de Posicionamento
Global, ou GPS (Global Positioning System) é o sistema de determinacéo de
localizagcdo em area ampla mais conhecido usado com maior frequéncia. Contudo, a
fama tem seu prego e as pessoas pensam no GPS como sendo muito mais do que é,
conforme descrito no quadro abaixo.

O GPS néao é um sistema de gestéo de
frotas

O GPS é uma ferramenta extremamente valiosa para muitos ITS e outras aplicagdes
relacionadas ao transporte. No entanto, € uma ferramenta contributiva, ndo uma solugéo de ITS.
Muitas pessoas usam o termo como forma abreviada para descrever sistemas robustos para
gestao de frotas em areas amplas. O uso descuidado do termo poderia levar um profissional de
ITS a um mal-entendido.

GPS ¢é uma ferramenta, uma rede de satélites para fins especiais que fornece sinalizagdo usados
por receptores ou transponders de GPS para calcular uma localizagdo geografica. Receptores de
GPS usam sinalizagdo de varios satélites para calcular a sua latitude e longitude em graus
precisos. Outros sistemas usam os dados de localizagao, podendo inclui-los em sistemas de
comunicacdo de um ou dois sentidos. O GPS em si ndo € um sistema de comunicagao.

Nenhuma transportadora rodoviaria tem um sistema
de administragdo de frota por GPS.

A maioria dos sistemas de administragdo de frotas, no entanto,
depende fortemente de informagdes do GPS.

Solugdes de RFID fixas na sinalizagao rodoviaria ndo sao rastreadores de
localizagao em tempo real, apesar de a publicidade ocasionalmente dizer o contrario.
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Esses sistemas podem relatar informacgdes de localizagao exata s6 no momento em
que um ativo equipado com transponder estiver dentro do alcance do aparelho leitor
ou da sinalizagéo de instalagcdo. Conforme o tempo passa (por exemplo, quando um
ativo é entre transponders ou longe deles), os dados deterioram e perdem o valor. A
capacidade de identificar a localizagao real a vontade, em qualquer momento, e por
qualquer motivo é significativamente mais robusta e potente.

Monitoramento da situagao a bordo Esse é o dominio das tecnologias de sensor. Os
parametros de operacao do veiculo (desde a velocidade na estrada até a rotagao dos
motores e temperaturas de fluido refrigerante e pressdo nos pneus e muito mais) séo
informacdes cruciais para sistemas de gestdo de manutencao, programas de
manutencao preventiva e mesmo prevencao de acidentes antes de uma falha de pneu
ou um tombamento. Sensores de condi¢ao de carga que medem temperatura, forgas de
impacto e pressao no contéiner tém sido usados ha muito tempo para garantir o valor e
a seguranca das cargas. Os sensores de seguranga mais comum visam intrusio e
deteccao de adulteracao de lacres de contéineres (para seguranca contra violagao de
carga, contrabando e ameacas terroristas). Outro tipo de sensor de seguranca é um
"botao de panico" ou ativador de chamada de emergéncia para motoristas. Sensores de
comportamento do motorista prometem incrementos de seguran¢a como deteccao de
sonoléncia do motorista. Alguns sistemas de monitoramento de frota incluem video em
tempo real e monitoramento de dados do veiculo, podendo capturar informagdes sobre
trafego e comportamento do motorista na direcio, transmitindo essas informagdes ao
centro de dados da transportadora, podendo estes ser consultados mais tarde pela
administragado ou para fins de treinamento.17 Embora esses

sistemas possam levantar questdes de privacidade dos motoristas, o sistema vem ser
tornando cada vez mais atrativo para os fabricantes de caminhdes e reguladores de
seguranga do DOT.

Pelo menos trés modos diferentes fazem bom uso dos dados de monitoracao de bordo.
A escolha dos modos depende das prioridades do usuario, das capacidades de
comunicagao e dos custos envolvidos. As op¢des variam de guardar e enviar (para
baixar e analisar offline ao final do transporte) até transmissdes interativas
(especialmente de indicadores de seguranga e prote¢ao) para aviso instantaneo ao
motorista.
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Tecnologias inteligentes de
carga

Esta util tipologia de tecnologias inteligentes de carga foi publicada pelo DOT em 2005.1s Ela
combina tecnologias e conjuntos de aplicagdes de ITS para cargas.

Informacgbes sobre Rastreamento de Ativos e Situagdo do Transporte de Carga dizem respeito
principalmente a embarcadores, transportadoras e consignatarios do setor privado. Facilitagéo
de Vias de Acesso consiste na maior parte em um conjunto classico de aplicagcées de CVO do
setor publico e publico/privado. O Monitoramento da Situagdo de Bordo tem sido, historicamente,
a maior preocupacao para o setor privado, porém prioridades de seguranga e prote¢gdo mais
urgentes aumentaram o interesse do setor publico nessa area. Por fim, Informagées de Situagdo
de Rede atraem interesses do setor publico e do setor privado, bem como de publicos néo
relacionados ao transporte de cargas. Informagdes Sobre Situagdo de Carga e Rede, como o
nome diz, exige uma administragao primordial de bases de dados, além de componentes de
exibigao.
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Fonte: The Freight Technology Story [A histéria da tecnologia de cargas], 2005, p.12.

As tecnologias de Facilitagao de Vias de Acesso se relacionam muito de perto com
sistemas de CVO e falaremos dessas tecnologias mais adiante, no médulo em CVO,
Sistemas e Redes de Informagao de Veiculos Comerciais e Facilitacao de Vias de
Acesso.

Informacgdes de Situagao do Transporte de Carga e Informagoées de Situagao de
Rede, como os nomes dizem, exigem uma administracéo primordial de dados e
capacidades de acesso, sendo o assunto da proxima subsecéao.
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ITS de Cargas e Telemética de
Frota

Um numero cada vez maior de pessoas, especialmente na Europa, descreve o Rastreamento de
Ativos e o Monitoramento de Bordo, juntos, como "Telematica de Frota".

"Telematica de Frota" refere-se a integragéo de sistemas de telecomunicagdes e de
processamento de informagdes para coletar e dar sentido a dados de atividade da
frota. ... As informagdes geradas ajudam gestores de frotas a planejar e empregar
veiculos de forma eficiente e administrar a manutengao e as atividades da frota,
economizando tempo e dinheiro e oferecendo aos clientes um servigo confiavel e de
alta qualidade. Os sistemas compreendem duas partes distintas: unidades de
rastreamento, montadas em veiculos, e software de rastreamento de veiculos, que
cria relatorios e alertas a partir dos dados registrados pelas unidades. ... Sistemas de
telematica de frota podem ser usados de forma estratégica e tatica para aumentar a
eficiéncia da frota e a satisfacao do cliente ... "

Um tema relativamente novo e algo promissor & "Sinergia de Seguro em Frotas: Entender as
principais necessidades de solugdo dos operadores de frotas, como perfis precisos de
comportamento na diregao, to aliar ofertas de seguro a operacgtes dos gestores de frotas".19

Administracao de dados de transporte de carga

Informacdes sobre o que esta se movendo sao muitas vezes tao importantes quanto a
prépria carga. Historicamente, a documentacgéo do transporte de cargas ficava pronta
notoriamente tarde, de forma incompleta e imprecisa. Um antigo ditado do setor diz: "A
carga se move apesar da documentagao, ndo por causa dela". Nas décadas de 1960 e
1970, os setores de transporte ferroviario e rodoviario foram pioneiros nas iniciativas de
automatizar o fluxo de informagdes de cargas. Esses setores implantaram sistemas
dentro de suas empresas para ajudar a administrar o fluxo de dados do transporte de
cargas. Eles também trabalharam com seus clientes para automatizar suas transacoées
comerciais, incluindo solicitacdo de transporte, informagdes de faturamento, visibilidade
de embarques e pagamento automatico de contas. As ferrovias introduziram as
Mensagens de Localizagdo de Vagdes, para que seus parceiros de intercdmbio, bem
como embarcadores e recebedores, pudessem saber da condicido e do paradeiro dos
embarques. Lideres do setor promoveram normas para dados de cargas, como o
intercambio eletronico de dados, ou EDI (Electronic Data Interchange), para embarques
domeésticos e internacionais.

Com o uso generalizado da Internet, as transportadoras comegaram a implantar
websites que seus clientes poderiam usar para solicitar transporte e verificar a situagéo
dos embarques. Empresas de entrega de encomendas, como a United Parcel Service
(UPS) e a Federal Express (FedEXx), ficaram famosas por seus dados automatizados de
cargas e sua capacidade de oferecer informagdes precisas ao cliente sobre a situagao
de sua remessa.
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Um numero crescente de ferrovias, empresas de transporte rodoviario, transportadores
maritimos e empresas como UPS e FedEx fizeram grandes progressos na implantagao
e integragcdo de dados de carga dentro de suas empresas. Os grandes e principais
embarcadores também automatizaram o fluxo de informagdes dentro de suas empresas.
Contudo, por diversas razées, a integracao da gestdo de dados de carga entre
empresas tem sido mais dificil de implantar.

Apesar disso, embarcadores, consignatarios e prestadores de servigos de logistica
fizeram progressos importantes e substanciais em termos da qualidade e
acessibilidade dos dados na cadeia de suprimentos. "Automacgao de dados originais"
muitas vezes significava que as transag¢des como a passagem pelo portdo de um
terminal poderiam gerar mensagens de situac&o. A visibilidade dos embarques
aumentou, com dados da transacao e situagao disponiveis em websites da
transportadora ou, cada vez mais, de computador para computador e através de links
de dados da Internet. Atrasos ou mudangas inesperadas em planos de embarque ja
podiam disparar alertas para os parceiros da cadeia de suprimentos. Analises de dados
mais sofisticadas permitiram as empresas e seus parceiros um melhor planejamento de
rotas e programagodes de transporte.

O setor publico usa dados de carga para fins taticos e estratégicos. Informacgdes sobre
cada embarque podem ser criticas para a seguranca de CVO e a conformidade
regulamentar. Dados agregados, contudo, s&o importantes para o planejamento de
projetos e a formulagao de politicas em nivel municipal, estadual e federal. O Sistema
de Referéncia para Analise do Transporte de Cargas, ou FAF (Freight Analysis
Framework) FHWA, é um conjunto abrangente de ferramentas e dados sobre os fluxos
na rede de transporte de cargas. A FHWA e outras partes interessadas vém
desenvolvendo "medidas de desempenho especificas para o transporte de cargas, que
ajudam a identificar melhorias de transporte necessarias e a acompanhar sua eficacia.
Também servem de indicadores de saude econdmica e congestionamento do trafego. 20
Exemplos de medidas especificas do desempenho do transporte de cargas incluem a
duragao do percurso dos caminhdes nos principais corredores, tempo de permanéncia
ou espera em patios de ferrovias ou terminais maritimos, velocidade média do
caminhdo ou numero de materiais perigosos liberados.
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A importancia e a evolugao dos dados de transporte de cargas

Gough Grubb, das lojas Stage Stores, diz: "A maior mudanga em 40 anos é o aumento na
disponibilidade de dados. Estamos agora com 93% de uso de avisos de embarque (um
comprovante eletrénico na embalagem) com antecedéncia. Com essa informacgéo, o processo de
recebimento é mais eficiente, com a leitura eletronica das caixas, em vez de contar, classificar e
empilhar. Temos um sistema de gestao de transporte que ajuda a otimizar cargas. Quando
instalamos o sistema pela primeira vez em 2002, comparamos rotas calculadas com aquelas
criadas por pessoas e questionamos as recomendacdes automatizadas. Contudo, examinamos
os dados e descobrimos que os calculos eram mais econdmicos em termos de milhas e
custos".21

Dados de transportes de cargas sao sensiveis. Dados detalhados de embarques podem
revelar informacdes exclusivas e confidenciais. Embarcadores e consignatarios
consideram as informacgdes sobre seus embarques como sua propriedade.
Transportadoras tém uma opiniao semelhante sobre suas atividades entre a origem e o
destino. Projetos relacionados a dados do setor publico tém muito cuidado com a
garantia da segurancga e privacidade dos dados empresariais. Dados de medidas de
desempenho de carga, por exemplo, sdo agregados e filtrados para remover
informacdes de identificacdo antes de serem usados. As preocupacoes do setor

sao barreiras para o compartilhamento de dados com o setor publico e muitas vezes
impedem uma adoc¢ado mais ampla e bem-sucedida de projetos de aprimoramento de
dados do transporte de cargas.22 Por exemplo, a otimizagao eficaz de iniciativas como
o Projeto de Melhoria Transurbana, ou C-TIP (Cross-Town Improvement Project),

exige uma interagao entre sistemas de diferentes transportadores e alguns deles

estdo renitentes (veja abaixo mais alguns detalhes sobre o C-TIP). O Médulo 12,
"Assuntos Institucionais", traz uma discussdo mais aprofundada das questbes de
privacidade dos dados de transporte.

Fungoes e requisitos de gestao de cargas

Esta secao discute o uso da troca de informacgdes e de tecnologias ITS por empresas
de cargas e logistica do setor privado. Inclui exemplos de usos das tecnologias em
diferentes aspectos da gestédo de transporte de cargas.

Para embarcadores e consignatarios, a movimentagao de cargas € parte de um

grande problema de logistica: sendo uma empresa, como posso garantir que
sempre terei as coisas fisicas de que preciso,
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onde preciso e quando preciso? 23 Coisas fisicas podem incluir matérias-primas,
componentes e produtos acabados. Num sentido mais amplo, podem incluir materiais
em processo, pecas de manutengao, fornecedores de itens de consumo, ferramentas e
equipamentos de capital. Logistica é a atividade empresarial que assegura a
disponibilidade de bens fisicos em tempo habil, no local exigido e na condigéo
necessaria para respaldar outras atividades da empresa.

Embarcadores e consignatarios estdo buscando melhores niveis dos servigos de
transporte e estdo muito conscientes dos custos. Nas palavras de alguns executivos
das empresas de transporte, "embarcadores estdo exigindo um melhor servigo, sem
precisar pagar mais por ele". Isso gera um ambiente de transporte altamente
competitivo.

gestao de Logistica Integrado (Integrated Logistics Management)

As atribuicdes da fungao logistica variam muito entre as empresas. O quadro abaixo
mostra uma lista de possiveis funcdes que uma empresa pode considerar como do
ambito da logistica empresarial.

Atribuigdes da logistica empresarial Atividades24

* Previsédo de vendas

« Compras

* Transporte de entrada

» Transporte entre empresas

« Transporte de saida

+ Controle de estoque de matérias-primas/trabalho em andamento
+ Estoque de produtos acabados

* Armazenamento em campo de produtos acabados

* Processamento de pedidos

» Atendimento ao cliente

» Planejamento de sistemas de logistica

* Projeto de instalagdes

» gestdo de materiais

+ Administracdo de logistica

» Logistica internacional

* Aquisigao de equipamentos de capital

* Processamento computadorizado de aplicagbes de distribuicao

Tradicionalmente, os profissionais de logistica se concentram no transporte, na
armazenagem e na gestao de estoques. Mais recentemente, algumas empresas estéo
adotando uma visdo mais ampla, porém com 0 mesmo objetivo: oferecer os recursos
fisicos necessarios para apoiar atividades empresariais quando e onde necessario. As
principais empresas estdo integrando essas atividades logisticas em um grau muito
mais elevado. Isso pode envolver a integragao de sistemas de informacgao para cada
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uma dessas fungdes, possibilitando um gestao e coordenagéo que integre as fungdes.
a gestao de logistica enfoca todos os aspectos da cadeia de suprimentos e significa
que as empresas precisam colaborar e muitas vezes trocar dados sobre cargas com
varios e diferentes parceiros. Processos e documentos manuais foram automatizados.
Isso inclui conhecimentos de embarque eletrénicos, avisos de recebimento e até o
pagamento automatico de faturas, o que pode melhorar o fluxo de caixa de todas as
partes envolvidas na transag¢ao. Tem se tornado cada vez mais produtivo usar
comunicagdes de ponta, tecnologias da informacao e analises de dados para trabalhar
com parcerias fundamentais na cadeia de suprimentos. Alguns embarcadores e
transportadores consideram a logistica e gestdo da cadeia de suprimentos como
competéncias essenciais e cuidam delas internamente, enquanto outros terceirizam
muitas das fungdes e tarefas, contratando fornecedores especializados em logistica
para terceiros, ou 3PL (Third Party Logistics).

Fabricacao de uso imediato

A fabricagao de uso imediato reduz estoques ao fazer com que matérias primas e
componentes cheguem ao local de fabricacio diretamente da fonte, exatamente no
momento necessario para a continuidade as operacdes de fabricagdo. A margem de
erro no tempo de entrega é de, normalmente, menos de uma hora. Essa abordagem
reduz custos de estoque para o fabricante, mas coloca mais pressao sobre o
transporte.

Problemas causados por ameacas ou ataques terroristas (como o 11 de setembro) e
catastrofes naturais (como os furacdes Katrina ou Sandy) afetaram cadeias de
suprimentos e transporte, levando, em ultima analise, a pesquisas e processos que
envolvendo a resiliéncia da cadeia de suprimentos e da logistica de materiais de uso
imediato. Os embarcadores ainda querem manter estoques baixos, mas alguns
decidiram contar com uma reserva controlada no sistema para poderem responder com
rapidez e eficiéncia a desastres naturais e outros problemas no sistema de transportes.

Administragao da cadeia de suprimentos

Embarcadores e transportadores tém utilizado Sistemas der gestao de Transportes, ou
TMS (Transportation Management Systems), para ajudar a tomar decisbes
complicadas, como op¢des de modalidade ou intermodalidade, rotas, uso de
equipamentos e selecao de transportadoras. Grandes empresas desenvolveram TMS
como sistemas personalizados e depois passaram a usar sistemas baseados em
servidor. Esses sistemas continuam a evoluir, tornando-se acessiveis para mais
empresas cada vez menores, com uma tendéncia aos servigos de software baseados
em nuvem, ou SAAS (Software-As-A-Service).

Especialmente devido ao aumento dos pedidos online dos clientes do varejo e do "e-
commerce", as cadeias de suprimentos se tornaram mais complexas, demandando
confiabilidade e acessibilidade ainda maiores. A tendéncia é ter embarques menores e
mais frequentes, com a adog¢ao de volumes menores em detrimento dos tradicionais
embarques de menos de um caminhao, ou LTL (Less-Than-Truckload) ou cargas
maiores. Os sistemas TMS evoluiram para apoiar o transporte em volumes menores,
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variando do enfoque anterior em cargas do tipo TL (todo um caminh&o) ou LTL. A
globalizagao das atividades de fornecimento e agrupamento exigiam mais capacidades
automatizadas para lidar com embarques internacionais mais complexos. Muitos
embarcadores tiveram que lidar com os custos mais elevados de combustivel e
margens mais apertadas, aumentando o uso da intermodalidade entre rodovia e
ferrovia. Isto resultou num grande aumento dos volumes intermodais, incluindo o uso
rotineiro por grandes empresas de transporte rodoviario. Com o diesel ainda perto dos
US$ 4 por galdo (nos EUA) em 2013, a tendéncia continua. Outra tendéncia importante
na administragcao da cadeia de suprimentos tem sido a significativa complexidade do e-
commerce, alavancada pelo sucesso da Amazon.com. Esse sucesso também gerou
remessas mais frequentes e menores, muitos através dos grandes servicos de
encomendas como UPS e FedEx. Recursos sofisticados usados pela maioria dos
grandes embarcadores para apoiar a administragdo da cadeia de suprimentos global
por todas as modalidades incluem: 25

» telas de interface em varios idiomas

» taxas fronteiricas e impostos de valor agregado quando necessario

* pagamento liquidacao de transportes de cargas e faturamento automatizados
» interfaces com sistemas financeiros

» visibilidade de item em nivel de embarque, palete e caixa

* métricas de desempenho (por exemplo, entrega no prazo, avarias em transito)
» otimizacao de rotas, transportadoras, tarifas e desempenho

Uma pesquisa entre embarcadores internacionais, feita pela revista American Shipper,
reforca e amplifica as tendéncias discutidas acima.2s A Figura 1 mostra um indicador de
quais sao as prioridades de embarcadores e empresas 3PL em termos de
funcionalidade TMS internacional. Rastreamento e acompanhamento € a funcio mais
importante, ainda que 40% dos pesquisados tenham dito que nao contam com a funcao
e cerca de metade diz que deseja adicionar essas capacidades ou melhorar as que ja
tém. Enquanto isso, conectividade, gestao de cargas e faturas, gestdo de pedidos e
capacidades de analise sdo claramente as prioridades futuras.
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Figura 1. Funcionalidade atual e planejada de ITM
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internacional: obtendo mais de menos American Shipper, 2012.

A pesquisa da American Shipper revelou que nao existe um modelo Unico para
capacidades de software de TMS. Ha um movimento voltado para mais plataformas
SAAS ou sistemas baseados em nuvem, passando de 18% em 2009 para 29% em
2012. No entanto, os modelos mais tradicionais ndo estao nem perto de ficarem
obsoletos Pacotes personalizados ou desenvolvimentos internos diminuiram de 30%
em 2009 para 24% em 2012.

Alguns fornecedores de mercadorias e varejistas, como fabricantes de alimentos e
produtos farmacéuticos, empregam tecnologia para rastrear lotes e remessas, o que
reforca a necessidade dos transportadores envolvendo o rastreio de equipamentos.
Alguns embarcadores usam RFID e rastreamento e acompanhamento de embarque em
nivel de lote e mesmo de embarque. Informacdes de cddigos de barras e RFID séo
associadas aos sistemas de estoque e almoxarifado existentes.27
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Ha exemplos ativos de portais comerciais e publicos de transporte de carga baseados
na web. Transportadoras e empresas 3PL oferecem sites para que seus clientes
possam reservar equipamentos, pesquisar tarifas, verificar a situacado de embarques e
consultar informacoes.

Em meados da década de 1990, o Departamento de Defesa dos EUA, ou DOD
(Department of Defense), comegou a usar identificadores RFID ativos, ricas em
dados, para rastrear contéineres oceanicos e paletes de carga aérea. Sendo um
grande embarcador preocupado com suas cargas, o DOD carregou informagdes de
manifestos nesses identificadores. Leitores em terminais e portdes de todo o mundo
forneciam informacdes de localizagao.zs

Mais tarde, o DOD e o Wal-Mart assumiram a liderangca em termos de exigir a
identificacdo de embarques, em nivel de palete e pacote, com identificadores RFID
passivos.

Com dados adicionais provenientes dos parceiros da cadeia de suprimentos e um maior
poder de computacdo, ha uma tendéncia para a otimizacao de aplicacdes e analises
preditivas que incrementem ainda mais a gestdo da cadeia de suprimentos. Alguns
embarcadores estdo experimentando rotinas de otimizagao para o planejamento de
futuros embarques, enquanto algumas transportadoras estao testando a otimizacao de
rotas para melhorar o uso de caminhdes e outros ativos. A Qualcomm e a ALK, por
exemplo, oferecer esse tipo de aplicativo. Sua solugao para caminhdes calcula rotas
ideais especificas para caminhdes. Isso oferece um acesso constante a bordo a mapas
de rodovias e ruas, em combinacdo com o sistema de rotas PC-Miler para caminhdes
comerciais. Instru¢des de voz detalhadas usam tecnologia de vocalizagao

de texto.2s O TomTom é outro sistema de cabine que oferece rotas de caminhao
especificas para os motoristas. O uso difundido de aplicativos de otimizagao significaria
um aumento de eficiéncia na movimentagao de cargas. O DOT esta financiando a
pesquisa atual, visando o desenvolvimento de algoritmos de otimizagao de codigo aberto
para uso de carretas na intermodalidade entre embarcadores e terminais maritimos ou
ferroviarios. (Veja as discussdes abaixo sobre o FRATIS).
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Logistica militar € um negdcio importante

O DOD é o maior cliente individual de transporte de cargas comerciais. A Guerra do Golfo de
1990 aumentou a demanda por integragédo de dados e acessibilidade de contéineres comerciais
transportando equipamento militar. A Guerra do Golfo gerou programas vigorosos para aumentar
a Visibilidade em Transito, ou ITV (In-Transit Visibility) e a Visibilidade de Ativo Total, ou TAV
(Total Asset Visibility). Os programas tentou unir as informacdes dos sistemas de distribuicédo e
gestéo de transporte do DOD, incluindo dados da transportadora comercial sobre eventos e
transagdes na cadeia de suprimentos, atualizados por todo o percurso até o local das operacdes
militares. A Guerra do Golfo também gerou experimentos e, depois, programas de campo
envolvendo identificadores RFID para identificacdo automatica, a fim de gerar dados para ITV e
TAV. Iniciativas e ligbes aprendidas do DOD foram catalisadores que aceleraram a disseminacao
de aplicagbes de RFID para gestédo de logistica comercial.

Embora houvesse melhorias que ajudaram o DOD a gerenciar suas agdes militares no Iraque e
no Afeganistao, a experiéncia tem mostrado como é dificil a implantagao de ITV em uma
organizagao grande e complexa. De acordo com o estudo da Controladoria Geral da Unido dos
EUA, ou GAO (Government Accountability Office), publicado em 2013, existem 34 iniciativas
diferentes de ITV e TAV nos diversos componentes do DOD, sem que haja uma Unica
organizagao supervisionando ou direcionando todas as iniciativas.so
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Administracao da frota de transporte

Em uma transportadora, em particular as empresas de caminhdes, ha iniciativas
importantes na gestdo de ativos de transporte, sejam eles tratores, contéineres
intermodais, chassis para transporte de contéineres ou reboques de caminhao.
Tecnologias ITS e dados de gestao de carga desempenham papéis fundamentais na
gestdo de ativos de transportadoras.st

Uso de contéineres, chassis e reboques O rastreamento de cavalos mecénicos e
caminhdes com comunicacdes moveis e determinagao de localizagdo sdo medidas
altamente avangadas e produtivas em muito segmentos da industria de transporte
rodoviario. Na década de 1990, as inovacgdes vieram das transportadoras rodoviarias
com rotas irregulares, que colheram beneficios consideraveis por cavalo
mecanico/ano conforme essas tecnologias eram adotadas como praticas
recomendadas do setor. Com a queda dos custos e a continuidade de experiéncias
bem-sucedidas, o uso dessas tecnologias foi se espalhando para outros segmentos do
setor, incluindo LTL e transporte por carretas. O GPS tem desempenhado um papel
cada vez mais importante na coleta de informacdes de localizagdo dos caminhdes em
areas urbanas e regionais.

O rastreamento de chassis e reboques é combinado as tecnologias de rastreamento
movel nesse setor. Na virada deste século, os produtos da primeira geragao eram
vacilantes, devido a problemas de desempenho técnico e de bateria, porém fatores
econdmicos eram a maior barreira. O CEO da maior operadora de caminhdes dos EUA
disse, em 1999, ter pensado que "a préxima revolucao" na gestao de frotas seria de
rastreamento autbnomo de reboques, mas os custos ainda ndo eram ideais. Até 2004

, 0s produtos de segunda geragao teriam mais aceitacdo no mercado, com
aproximadamente 80.000 unidades em uso comercial.

Houve muitos testes e demonstragdes de seguranga de contéineres e tecnologias de
visibilidade nos trés ou quatro anos imediatamente apds os ataques terroristas de 11 de
setembro de 2001. No final, a maioria das aplicacdes era tecnicamente imatura,
economicamente prematura e ndo tiveram sucesso no mercado, sem disposi¢cdes
governamentais para implantagéo (consulte Depois de 11/9 Iniciativas de tecnologia e
negdcios no ambito do ITS).

De uma perspectiva técnica, o rastreamento de contéineres é um parente proximo do
rastreamento de chassis e reboques. Contudo, o rastreamento de contéineres enfrenta
obstaculos mais dificeis. Enquanto chassis e reboques geralmente ndo saem dos
Estados Unidos (e muito menos da América do Norte), a natureza global e fluida do
setor de contéineres faz com que seja muito mais dificil recuperar o valor do
investimento em aparelhos de rastreamento de contéineres maritimos, sendo que a
maioria dos investidores nao pode contar com o uso repetido do mesmo contéiner.

O setor de transporte de cargas ja usa sensores de condigdes de carga e de transporte
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de mercadorias ha muito tempo. Sensores e registradores de temperatura, talvez os
mais conhecidos, aprimoram a qualidade e a fiscalizacdo no transporte de pereciveis.
Sensores de pressao e de substancias toxicas reforcam a seguranca no embarque de
materiais perigosos, ou Hazmat (Hazardous Materials). Acelerbmetros associados a
GPS ajudam a garantir que impactos e choques no transporte ferroviario e rodoviario
permaneg¢am dentro dos limites contratados, ajudando a atribuir responsabilidades por
problemas e a mapear padrdes de contratempos. O DOT patrocinou testes
operacionais dessa tecnologia em rotas domésticas de caminhdes e transporte
intermodal nos EUA. O equipamento incluia deteccdo de mudancga de condicdo em
chassis fisicamente conectados ou nao.

Um teste patrocinado pelo DOT no noroeste da costa do Pacifico empregou o protétipo
de um sistema de triagem de portos e terminais fronteiricos baseado na Web, chamado
Sistemas Operacionais de Corredores Comerciais, ou TCOS (Trade Corridor Operating
Systems), integrando transponder CVISN e dados de rede de leitores de lacres
eletrénicos. O TCOS era o ponto focal que permitia aos usuarios cruzar dados de
referéncia e associar as principais informacdes para desembarago aduaneiro.

Localizacdo e condicdo de veiculos/unidades de poténcia Existem demandas atuais e
crescentes por informacdes sobre condigdes de bordo de veiculos de grande porte e
suas cargas. A maioria das solugdes simplesmente recolhe dados de sensores para
transmiti-las em transito ou armazena-las para serem baixadas no destino. As solucdes
mais robustas coletam dados, avaliam-nos e desencadeiam ag¢des autbnomas, sem
autorizagao prévia de um escritorio central. Um exemplo extremo dessas solugdes,
desenvolvido na Africa do Sul, & uma série internos de gas de pimenta, disparados por
alarmes de deteccéo de arrombamento do reboque, para desencorajar ladrées. Um
exemplo mais benigno € a instalagéo de circuitos de reinicializagdo automatica em
contéineres refrigerados.

Muitos caminhoneiros usam transponders RFID instalados no cavalo mecéanico, porém
mais para facilitar a conformidade e o pagamento de pedagio do que para
monitoramento da frota. Alguns testes do DOP no noroeste da costa do Pacifico usaram
essas aplicagdes para monitorar o progresso de contéineres em carretas ao longo do
corredor |-5 entre Seattle/Tacoma e a fronteira canadense. Um desses testes do DOT
usou a rede de transponders "TransCorridor", cruzando a fronteira portuaria do estado
de Washington, para rastrear o progresso de caminhdes que passavam sob as antenas
dos leitores em pontos de pesagem, portdes de terminais portuarios e pontos de
cruzamento de fronteiras. No sudeste, o DOT testou um sistema de rastreamento de
chassis de contéiner quase pronto para o mercado, chamado Cargo*Mate. O sistema
incluia GPS, comunicagdes celulares, sensores e uma bateria dentro do quadro do
chassi de contéineres para incrementar a visibilidade e a gestdo da frota de chassis.
Quando os chassis eram carregados, o Cargo*Mate também aprimorava a gestao de
contéineres e das cargas associadas ao chassi. Em meados

da década de 2000, um teste importante de materiais perigosos, envolvendo o DOT,
testou o rastreamento sem conexao fisica de reboques, mas o enfoque era menos
sobre a eficiéncia da frota do que no uso da tecnologia para garantir a seguranca dos
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embarques de mercadorias de alto risco.

Algumas operadoras de frotas de caminhdes usam dados do sensor sobre
parametros de funcionamento do veiculo, como rotagdes do motor por minuto,
velocidade na estrada, presséo dos pneus e desgaste de freios. A informagéao
ajuda administradores a prever problemas de manutengao e reforcar um
comportamento seguro e eficiente do motorista.

Programacéo de motoristas e veiculos. O suporte a programacéao das transportadoras
esta intimamente relacionado a portais de transporte carga baseados na Web e alertas
de congestionamento e evasao. Sistema de software de administracao de frotas e
terminais podem ser programados para incorporar informagdes provenientes de portais
regionais de monitoramento de congestionamento. Simplificando, bastaria que os
despachantes passassem informacdes sobre o estrangulamento do trafego aos
motoristas. Solugdes mais complicadas podem incluir o ajuste dindmico de
programacodes de viagem e alteragdes estratégicas na politica operacional, como a
opcao por mais operagoes noturnas. Um software de gestao de frota pode ser util na
contabilizagdo de horario de servigo, tempo de servigo, descanso obrigatério e
regulamentos federais semelhantes para motoristas. O software também pode ser
aplicado a situagdes em que as cargas se desloquem entre terminais com troca de
motoristas.

A UPS tem uma plataforma de tecnologia baseada em nuvem que permite que aos
embarcadores de colaborar de forma mais eficiente com fornecedores internacionais. O
sistema permite reservas feitas por fornecedor internacional de forma mais precisa e
oportuna, consulta de condigdo de embarque em tempo quase real, visibilidade
detalhada em nivel de linha do estoque em transito, facilitacido da consolidagao de
ordens de compra e otimizacao de planos de transporte.s2

Todos esses recursos e interacdes com os clientes permitem que operadoras como

a UPS programem seus veiculos préprios e outros ativos de forma mais eficaz.

gestao de congestionamento de portos e terminais

O crescimento do trafego maritimo de contéineres aumenta a pressao sobre os portos
maritimos dos EUA, a maioria deles em areas urbanas. Congestionamentos saem caro
para transportadoras, embarcadores e consignatarios. Além disso, congestionamento
de caminhdes no porto transbordam para rodovias e areas urbanas adjacentes.
Sistemas de controle de terminais importantes foram instalados na maioria dos portos
dos EUA e varios estudos de operacdes de terminais tém tentado compreender as
especificidades da gestado e dos congestionamentos de terminais, investigando
possiveis solugdes.

Uma série desses projetos foi realizada nos portos de Los Angeles e Long Beach entre
2006 e 2012. Os projetos coletaram dados de GPS de 250 carretas nos portos.
Operadores portuarios e caminhoneiros formaram um Grupo de Interesse no Tempo de
Giro de Caminhdes, para supervisionar o projeto de analise do tempo de giro. Uma
empresa de consultoria analisou os dados e fez recomendagdes para esse grupo de

27



interessados. O projeto analisou o tempo de espera na fila para entrar no terminal, além
do tempo no terminal para recolher o contéiner e deixa-lo no porto. Uma analise de 6
meses de dados mostrou onde os estrangulamentos do trafego ocorriam. O projeto foi
realizado porque os interessados nas operagdes dos caminhdes e do terminal queriam
aprimorar as operagdes do terminal através de um melhor entendimento, reduzindo,
assim, demoras dos caminhdes.s3 O projeto desenvolveu modelos para sincronizar a
chegada dos caminhdes com as operagdes no porto. Estratégias de gestao de pilhas de
contéineres, sistemas de controle de portdes e a administragao de filas de caminhdes
empregaram dados de GPS coletados nos portos para determinar eficiéncias e
aperfeicoamentos na velocidade do terminal.

Sistemas de localizagdo em tempo real, ou RTLS (Real-Time Location Systems) estao
sendo integrados aos sistemas de gestao de patio, ou YMS (Yard Management
Systems), para proporcionar maior visibilidade, rastreando cada reboque e sua carga.s4
O projeto FRATIS descrito abaixo esta analisando e trabalhando para melhorar a
movimentagao de carretas nos terminais, reduzindo os tempos envolvidos. Varias
autoridades portuarias e empresas privadas (como a e-Modal) combinam o acesso a
web com informagdes provenientes do porto (como sobre chegada de navios) e
informagdes sobre congestionamento em portdes de terminal. Alguns portos e terminais
usam sistemas de agendamento e outros ndo, porém a maioria conta com processos
automatizados de entrada e saida em portdes, a fim de aumentar a €ficiéncia e limitar o
tempo que o caminhoneiro passa no terminal. Esses sistemas e processos pode ser
mais importante no futuro, com alteracdes de horario de servigo para que os motoristas
possam entrar e sair 0 mais rapido possivel. As tecnologias incluem sistemas sem fio
integrados a sistemas RFID e GPS passivos ou ativos.

Alguns fornecedores de software estdo comegando a introduzir aplicativos de software
em cabine que se conectam a administracdo do patio e oferecem uma representacao
grafica do patio para ajudar a direcionar o motorista para a entrada, a posi¢cao de carga
ou descarga e a saida mais apropriadas.3s

Os alertas de congestionamento e as capacidades de evasao de muitas aplicagbes
urbanas de ITS sao Uteis para o publico do setor de transportes, sendo especialmente
importantes para operadoras de cargas em areas de portdes congestionados, como em
terminais maritimos e pontos de cruzamento de fronteiras. Os dados atuais de cameras,
sensores de estrada e outras fontes podem ser inseridos em modelos preditivos e
distribuido através de portais da web e outros meios. O Sistema de Informacodes de
Carga em Tempo Real para Transporte, ou FIRST (Freight Information Real-Time
System for Transport), foi o primeiro sistema de cobertura portuaria ampla a exibir
videos dos portdes do terminal e das vias adjacentes para assinantes do servigo no
Porto de Nova York/Nova Jérsei. Em um teste patrocinado pelo DOT, o FIRST
funcionou tecnicamente e forneceu informagdes uteis, porém questdes institucionais e
de concorréncia entre alguns participantes impediram seu uso ativo apds os testes.
Portos em Vancouver (Columbia Britanica) e a area de Greater Hampton Roads, na
Virginia (EUA), contam com sistemas operacionais com capacidades semelhantes.

Longas filas de caminhdes em marcha lenta obviamente geram problemas de
emissodes. Varios 6rgaos ambientais do setor publico trabalham em estreita colaboragao
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com portos e transportadoras para medir a poluigdo do ar. Andlises em C-TIP e FRATIS
(discutidas abaixo), além, de alguns estudos na area portuaria, calcularam as reducgbes
de emissodes esperadas dos aperfeicoamentos tecnolégicos em portos e terminais.

CVO, Sistemas e Redes de Informagao de Veiculos Comerciais e
Facilitacao de Vias de Acesso

Facilitacao de porta de acesso

O ITS de CVO encarna o "yin e yang" da implantacao e facilitagdo. Programas de CVO
e atividades correlatas, com sucesso crescente, permitem a concretizagdo de metas
aparentemente opostas na intersecéo entre regulamentos do setor publico e
conformidade com normas das transportadoras.

Interesses regulamentares publicos incluem garantia de seguranca (registros de
seguranca, fiscalizacao e inspecao), permissdes especiais (excesso de altura/peso, ou
OS/OW (OverSize/OverWeight)), administracdo de credenciais e tributos (materiais
perigosos, licencas e muito mais), e autenticagdo do motorista (licenca de motorista
comercial, ou CDL (Commercial Driver’s License) e biometria). Interesses comerciais
publicos incluem p uso eficaz de recursos de inspecao escassos, eficiéncia em
pedagios e no processamento de credenciais e uma troca agil e confiavel de
informagdes com outras jurisdigdes e transportadoras. Interesses comerciais de
transportadoras incluem minimizar encargos da conformidade regulamentar e reduzir
possiveis estrangulamentos do trafego e a perda de tempo em pontos de inspecéo,
minimizando o impacto em possiveis concorrentesss e otimizando o desempenho de
seguranga, com menor custo de seguro e maior satisfagao do cliente.

Uma implantagao mais eficaz de tecnologias de facilitacdo de vias de acesso é a base
de programas de CVO bem-sucedidos. Esses programas permitem a satisfagao
simultanea de interesses publicos e privados. Muitos beneficios ja foram obtidos e, no
espirito do aperfeicoamento continuo, mais serao.

O programa CVISN é o nucleo do ITS de CVO. A primeira subsegao explica a arquitetura
de CVISN e como esta se adequa a Arquitetura Nacional do ITS. A segunda subsec¢ao
aborda o nucleo e as capacidades ampliadas. A subsecao final fala de exemplos do
emprego de CVISN e CVO.

Arquitetura CVISN

O CVISN é o programa central de CVO do DOT. A Figure 2 destaca os subsistemas de
CVO, com um panorama da Arquitetura Nacional do ITS. (A figura refere-se a um
relatorio CVISN simples e facil de usar no site da FMCSA.37) O diagrama serve para dar
aos leitores uma percepgao da amplitude, diversidade e complexidade do CVISN.
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Figura 2. Subsistemas CVO na Arquitetura Nacional do ITSss

This version of the National ITS Architecturs “Subsystems
Interconnect Diagram” highlights the CVO subsystems
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O "Centro" de Administracao de Veiculos Comerciais representa as reparticoes
publicas e regionais que administram atividades de CVO e trocam informacdes
entre si, como no credenciamento. Estes centros geralmente se comunicar com
atividades de campo que realizam inspecoes e fornecem outros servigos. Atividades
de campo se comunicam com veiculos comerciais através de transponders de RFID
instalados em veiculos, que interagem com leitores nos acostamentos. (Essa € uma
aplicacao de DSRC.) A conexao entre veiculos e acostamento facilita operagdes de
verificagao e inspecao.

O diagrama ajuda a ilustrar algumas das diferencas e interfaces entre aplicagdes de
ITS do setor publico e do setor privado. A arquitetura inclui Centros de Administragao
de Frota e Carga, porém esses centros séo partes de empresas privadas e nao de
programas publicos de ITS.

NA arquitetura, esses centros interagem com aplicagbes publicas de CVO
relacionadas a credenciais, tributos e motoristas. Contudo, executivos de
transportadoras diriam que a principal finalidade desses centros é dar apoio ao
negdcio de transportes, com fungdes como: operagdes de despacho, rastreamento de
carga, interfaces com o cliente, gerenciamento de materiais perigosos, gerenciamento
da manutengéo da frota, seguranga e outras fungdes.ss interfaces com fungées de ITS
de CVO, embora importantes e valiosas, sao auxiliares da finalidade principal de
transportar cargas para clientes.

O Subsistema de Veiculos Comerciais (o equipamento de bordo) do CVISN inclui
capacidades uteis para o programa CVO e para os interesses comerciais do
operador:
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« Dados Eletrénicos de CV (compativel com comunicacao de identidades e outras
mensagens)

» Monitoramento de viagem (para rastreamento e relatérios de combustivel)

* Monitoramento de carga (monitoramento da condigdo da carga)

» Seguranca e protecio de CV (coleta e compartiihamento de informagdes sobre
seguranga e protecao)

» Autenticagdo do motorista (para identificacdo de alteracbes do motorista)

Ferramentas eletrénicas para gerenciar e rastrear a maioria dessas capacidades de
bordo sdo opcionais para as transportadoras. Na maioria dos casos, o argumento
comercial para a instalacao favorece fortemente a adog¢ao, mas isso difere em termos
qualitativos de uma exigéncia regulamentar.

Capacidades CVISN

O Programa CVISN define dois niveis de capacidades, Central e Ampliada. A
capacidade CVISN Central inclui compatibilidade com principios e normas CVISN,
capacidades basicas de troca de informacgbes, administracao de credenciais, triagem
eletrénica e possibilidade de expansao. A capacidade CVISN Ampliada € um menu
quase ilimitado de aplicagdes adicionais e implantagées mais amplas: o programa
oferece exemplos sugeridos, ndo limites. Esta subsec¢ao explica os programas Centrais
e Ampliados e ilustra um componente de tecnologia fundamental: Pesagem em
Movimento, ou WIM (Weigh-in- Motion).

As capacidades CVISN Centrais se baseiam em trés elementos fundamentais: uma
estrutura organizacional para o desenvolvimento de um sistema cooperativo entre as
reparticdes publicas estaduais e as transportadoras rodoviarias; a concepg¢ao de um
sistema CVISN estadual que envolva a inclusao de novas capacidades técnicas; e a
implantacao de trés capacidades funcionais especificas.

O projeto do sistema e as capacidades funcionais devem seguir normas e diretrizes
pertinentes, de acordo com o programa de CVISN da FMCSA.40

Em sentido amplo, as capacidades CVISN Centrais incluem:

"Coleta e intercambio eletrénico de informagdes sobre desempenho de
segurancga e credenciais dentro do estado e entre os estados, além de
reparticdes federais e transportadoras rodoviarias;

"Implantagédo de tecnologia de transponder para identificar e fiscalizar
eletronicamente veiculos comerciais em velocidades de transito normais; e

"Uso de sites ou comunicag¢ao de computador para computador para que
transportadoras possam solicitar, analisar e pagar taxas de registro e retornos de
impostos sobre combustivel a reparticdes estaduais e para que os estados
participem dos 6rgaos centralizadores do Plano de Registro Internacional, ou
IRP (International Registration Plan) e do Acordo Fiscal Internacional Sobre
Combustiveis, ou IFTA (International Fuel Tax Agreement)".41
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Estas declaragbes gerais se traduzem em trés capacidades especificas a serem
verificadas:

1. Intercambio de informagbes de seguranga. Todos os principais locais de
inspecao de cada estado (dos EUA) usa formatos padronizados para relatar
dados de modo direto ou indireto para o sistema de Registros Eletrénicos de
Seguranca e Adequacao, ou SAFER (Safety and Fitness Electronic Records),
da FMCSA. Centros estaduais de administracdo de CVO conectados ao
SAFER. Emprego da Janela de Intercambio de Informagdes Sobre Veiculos
Comerciais, ou CVIEW (Commercial Vehicle Information Exchange Window), ou
capacidade equivalente, por parte das reparticdes. Intercambio de dados
permitido pelo CVIEW entre reparticbes estaduais e, em conjunto com o
SAFER, com outros estados.

2. Administragdo de credenciais. Centros de Administragdo de CVO e
transportadoras podem trocar e processar informagdes automaticamente via
Internet através de links entre computadores. A capacidade CVISN Central
"inclui aplicagcbes de transportadores, processamento de aplicacdes estaduais,
emissao de credenciais e apresentagao de declaragao de imposto" para, pelo
menos, IRP e IFTA. Os Centros de Administracao de CVO devem ser capazes
de incluir outras credenciais, mas nao necessariamente implantaram outras
capacidades de credenciais. Em todos os casos, o processamento
automatizado inclui a introducao de atualizacdes e alteracbes no SAFER para
acesso interestadual imediato.

3. Fiscalizagéo eletrénica. Nos CVISN Centrais, pelo menos um ponto de
inspecao fixo ou movel esta apto para usar o SAFER/CVIEW e outros
instantaneos de dados para respaldar decisbes de fiscalizagao e as
reparticdes estaduais estao prontas para replicar a capacidade em outros
pontos de inspecéo.42

Leitores interessados em uma ilustracio grafica do intercambio SAFER/CVIEW de
dados eletrénicos podem encontra-la aqui, na pagina 39.

Capacidade CVISN Ampliada. A capacidade CVISN Ampliada envolve um conjunto
flexivel de possibilidades, ndo uma prescrigdo rigida de capacidades. Enquanto as
implantagdes continuarem atendendo as normas e a arquitetura CVISN, jurisdigdes
podem ser ampliadas além dos empregos Centrais, conforme suas proprias prioridades.
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Cinco exemplos de projetos de CVISN Ampliada da FMCSA«3

Pontos de pesagem virtuais
Um ponto de pesagem virtual € uma instalagao de fiscalizagdo em acostamento que
nao exige pessoal continuamente alocado e € monitorada a distancia. Pontos de
pesagem virtuais sdo instalados com diversas finalidades, dependendo das prioridades
e necessidades de cada jurisdigdo. Finalidades comuns incluem fiscalizagédo de
seguranga, coleta de dados, protegdo (como na seguranga nacional e no combate a
roubos) e fiscalizagdo de tamanho e peso. Esses pontos podem usar diferentes
componentes de sensor para coletar dados, como instalagbes WIM, sistema de
cameras e comunicagoes sem fio.

Leitores de placas de automével
O Reconhecimento de Placas Veiculares, ou LPR (License Plate Recognition), é uma
tecnologia de processamento de imagens usada para identificar veiculos pelo numero
da placa. Alguns estados dos EUA ja implantaram essa tecnologia para aumentar a
capacidade de fiscalizacao.
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Permissao de excesso de altura/peso
Embora os requisitos de credenciamento eletrénico do IRP e do envolvessem
capacidades de CVISN Centrais, o suporte eletrénico para emissao de permissdes tem
sido um interesse do setor e do governo. Cargas com excesso de altura/peso, ou
OS/OW (OverSize/OverWeight) sdo embarques especiais que precisam de parametros
de operagéo definidos pelo governo. O encaminhamento correto desses embarques
garante que questdes de mobilidade, seguranca e protegcédo sejam abordadas. Varios
estados dos EUA estéo ativamente envolvidos em projetos
voltados para emissao de permissdes e planejamento de rotas para cargas OS/OW e
alguns eles incluem analise de ponte em seus sistemas OS/OW.

Pontos de atendimento Unico e portais eletronicos
Um portal da Web ou ponto de atendimento Unico pode proporcionar uma maneira para
gue o governo estadual possa obter informagdes compativeis de diversas aplicagdes
para usuarios administrativos, fiscais e transportadoras rodoviarias. O governo estadual
pode oferecer um ponto de parada Unica eletrénico através do qual as transportadoras
possa acessar os sistemas estaduais de IRP, IFTA e de permissdo OS/OW. Um portal
desse tipo pode ser um ponto de acesso Unico para todos os usuarios, permitindo que o
usuario se conectasse ao portal com nome de usuario e senha e depois fosse
direcionado a aplicagdes especificas de credenciamento sem ter que se conectar
novamente.

Compartilhamento de informag¢6es do motorista
Uma vez que motoristas de alto risco estdo envolvidos em um numero desproporcional
de acidentes, a area de compartilhamento de informagdes do motorista de
capacidades CVISN Ampliadas devera ter um grande impacto na seguranga. Um
CVIEW estadual pode ser aprimorado para incluir informagdes do motorista,
aumentando a capacidade de um fiscal de verificar as credenciais do motorista a
procura de problemas envolvendo seguranca. Os aparelhos de leitura de cartdo e
leitura biométrica podem ser incluidos no sistema para conectar o motorista no veiculo
a seu CDL.

Pesagem em movimento. Pontos de fiscalizagao estaduais prestam especial atengao
a inspecéo de caminhdes com excesso de peso e as exigéncias de peso bruto e peso
por eixo do veiculo. Veiculos muito pesados s&o um risco para a seguranga, pois
colisdes e defeitos podem obstruir o trafego. Além disso, o excesso de peso tem um
impacto exponencial em estradas, acelerando significativamente sua deterioragéo.
Rodovias recebem investimentos publicos consideraveis e restricbes de peso
justificaveis protegem a vida util desses investimentos. Por fim, o abuso dos limites de
peso permite que um sonegador tenha uma vantagem comercial sobre seus
concorrentes, pois movimentam mais carga com menos viagens e menor tempo. A
fiscalizagéo das limitagdes de peso recompensa as transportadoras que as obedecem,
mantendo justa a concorréncia justa e dissuadindo transportadoras tentadas a burla-las.
O sistema de pesagem em movimento, ou WIM (Weigh-in-Motion), descrito no quadro
abaixo, & uma potente ferramenta para aumentar a eficacia e eficiéncia da fiscalizagao
do limite de peso.
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Pesagem em
movimento

O "Santo Graal" da fiscalizagao de limites
de peso

Os leitores de uma certa idade devem se lembrar de como era a pesagem nos pontos fixos de
pesagem rodoviaria. Por muito tempo, balangas fixas, muito precisas e relativamente baratas,
eram o principal meio de fiscalizar e detectar veiculos com excesso de peso. Balangas fixas sédo
bem apropriadas para baixos volumes de trafego, porém sua eficiéncia diminui conforme o
volume de caminhdes aumenta.

Se os fiscais tentarem inspecionar muito caminhdes em um tempo
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limitado, provavelmente uma de duas coisas acontecera: um congestionamento consideravel,
com atrasos e muita gente descontente, ou deixar passar a maioria dos caminhdes sem uma
verificacdo. Nenhuma das situagdes € interessante para uma fiscalizagao eficaz e eficiente.

Tecnologias WIM nao sao novidade. Existindo a bem mais de 50 anos, sua principal aplicagao
nos Estados Unidos tem sido a coleta de dados para engenharia e planejamento de rodovias.
Recentemente, em 2011, a maior parte das cerca de 800 instalagdes WIM nos EUA foi usada
para esse fim.44

Oregon, um estado que é lider em aplicac¢des de fiscalizagdo WIM, comegou a experimentar
essas ferramentas na década de 1980, incluindo-as em seu programa "Luz Verde" quando foi
criado em 1995. Em

2007, o Oregon havia automatizado seus 22 pontos de pesagem mais movimentados e
cadastrado mais de 40 mil caminhdes no programa.ss

A pesagem de caminhdes em velocidade de estradas amplia os beneficios da fiscalizagao
eletrénica e a distancia, passando de credenciais e cadastros de seguranga para registros de
pesos reais. Sensores que operam em velocidade de rodovia podem fazer uma triagem do
trafego de caminhdes, separando, com alta confiabilidade, veiculos dentro das normas, fora
das normas e casos limitrofes. Dependendo dos volumes, pelo menos os caminhdes com alta
probabilidade de infragdo podem ser desviados para balangas fixas para pesagem e
fiscalizagdo com precisao.

O "Santo Graal" da fiscalizagdo de excessos de carga seria "uma tecnologia que permitisse uma
fiscalizagdo WIM automatica e direta", sendo precisa o suficiente para respaldar penalizagbes e
reduzir de forma significativa a necessidade de inspegao em balangas fixas. Na primavera de
2012, um respeitado especialista comentou que um sensor desse tipo poderia chegar ao
mercado em cerca de 18 meses.46

Outra area de desenvolvimento envolve pontos de pesagem virtuais, ou VWIM (Virtual Weigh
Stations), para implantagdo em estradas menos movimentadas. O sistema VWIM é um sistema
WIM acoplado a cameras, talvez até leitores de placas veiculares, e uma interface web "para
monitorar a passagem de veiculos em tempo real".47

Varios videos do YouTube podem ser interessantes:
o Para uma animagao que ilustra o conceito WIM em acéo, clique aqui.
o Para uma inspeg¢ao WIM do ponto de vista do motorista, clique aqui.
o Para uma perspectiva da aplicacao da lei e da abordagem da tecnologia WIM, clique aqui.

Sucessos de implantagcao da solugao CVISN

Existem inumeros exemplos de implantagdes CVISN bem-sucedidas. Esta subsecao
descreve trés: PrePass, NORPASS e PierPASS. PrePass e NORPASS séo sistemas
CVISN classicos, centrados em programas de regulamentacao governamentais. O
PierPASS é uma iniciativa ndo governamental para reduzir o congestionamento nas
proximidades dos portdes de terminais maritimos.

Prepass
Prepass é o maior consorcio de ITS de CVO do continente, abordando seguranca,
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http://www.youtube.com/watch?v=sZcfHY4Ssvg
http://www.youtube.com/watch?v=WOZxKq4BPFc
http://www.youtube.com/watch?v=6PST3YPA3U4

credenciais e peso do veiculo. O Prepass inclui 301 pontos de inspegéo e pesagem a
distancia em 31 estados e pretende estender seu alcance. Um mapa interativo permite
que os visitantes do site visualizem os estados do PrePass e verifiquem quais sao os
pontos de pesagem, atividades e beneficios de varias maneiras (PrePass).s

O conceito que evoluiu para o HELP PrePass tem aproximadamente 30 anos, tendo sido
criado em 1983. Licenga Veicular Eletrdnica para veiculos de grande porte, ou HELP
(Heavy Vehicle Electronic License), na época o mas avangado ITS de CVO, culminou
com uma demonstragao bem sucedida, financiada pelo DOT, chamada Projeto
Crescente. Em 1991, o Projeto Crescente incluia seis estados e uma provincia
canadense, abrangendo do noroeste do Pacifico até o Texas.

Na falta de fundos federais na conclusdo do Projeto Crescente, os participantes do
HELP criaram uma parceria publico-privada para fundar e apoiar o desenvolvimento
operacional das capacidades PrePass. Hoje, a HELP, Inc. € uma corporagao sem fins
lucrativos. Seu conselho de administracao esta dividido igualmente entre
representantes governamentais e do setor.

O ponto culminante das iniciativas da HELP, Inc. é o PrePass, um sistema de
transporte inteligente que verifica eletronicamente a segurancga, as credenciais e
0 peso de veiculos comerciais nos pontos de pesagem das rodovias estaduais
participantes, instalagdes de inspe¢ao de veiculos comerciais e portos de
entrada. A instalacdo do equipamento PrePass basico em muitas instalagbes de
inspecao estaduais € custeada pela HELP, Inc. e entregue aos estados sem o
uso de dinheiro publico. Transportadoras rodoviarias que participam
voluntariamente custeiam o sistema com taxas de servico mensais.49

Transponders de RFID, similar O identificadores de pedagio, acionam o processo a
distancia do PrePass. Cada transponder identifica cada caminhao e alimenta bases de
dados com informacgdes sobre caminh&o, carga e motorista. O site do PrePass inclui
uma ilustragao util de uma situacgao tipica de fiscalizacao a distancia, além de uma
calculadora interativa de beneficios para as transportadoras.so

O PrePass comecgou a operar em 1997 e a HELP, Inc. tem avaliado e estimado os
beneficios anuais para estados, transportadoras e o meio ambiente. Esses
beneficios serdo discutidos em Beneficios da solugdo CVISN.

Olhando para o futuro, O Prepass oferece quatro novas aplicagdes:st

1. O PrePass Plus funciona em conjunto com O identificador PrePass CVO e O
identificador de pagamento de pedagio E-ZPass. Essa simples identificador,
mais o apoio da administragao, facilitam a fiscalizagéo de transportadoras e a
gestao de transponders.

2. O PrePass Gates acrescenta uma aplicagao de controle de acesso embutida no
transponder RFID Transportadoras podem equipar portdes de terminais e areas
de estacionamento com leitores eletronicos para facilitar a inspegéo de chegadas
e partidas e a manutengao de registros.
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3. O PrePass Ag ¢ oferecido pelo Departamento de Agricultura e Servigos ao
Consumidor da Flérida. A solugédo envolve conceitos e processos do PrePass
para postos de interdi¢do agricola, permitindo que transportadoras qualificadas
evitem os postos de inspecao agricola.

4. O PrePass eLogs oferece as operadoras de frotas um servigo que examina
registros do motorista, faz uma auditoria padrao e oferece auditorias diarias de
combustivel opcionais. O eLogs sinaliza e acompanha motoristas dirigindo com risco
e apoia agoes de fiscalizagao, podendo emitir cartas de notificagdo. O

eLogs ndo é uma auditoria regulamentar oficial, porém seu panfleto diz: "Todos
os clientes usuarios do Prepass eLogs que foram auditados pelo DOT
receberam a classificagao 'Satisfatorio'"s2

NORPASS

O Sistema Norte-Americano de Liberacao Prévia e Seguranga, ou NORPASS (North
American Preclearance and Safety System), é o segundo maior consorcio de ITS de
CVO do continente. Sete estados dos EUA e duas provincias canadenses sao filiados
ao NORPASS (seis como membros e trés como parceiros). Como o mapa de cobertura
mostra, ha uma faixa continua desde Idaho até o Alasca, passando por Oregon,
Washington e Columbia Britanica. Os outros membros sao Dakota do Sul, Nova York,
Connecticut e Quebec.s3 (Kentucky e Carolina do Norte deixaram o NORPASS: o
Kentucky juntou-se ao PrePass e a Carolina do Norte estabeleceu o NCPass
independente.)

O NORPASS funciona de modo similar ao Prepass, permitindo fiscalizagdes a
distadncia automatizadas de seguranca, credenciais e peso do veiculo. Um transponder
RFID &, novamente, um identificador unico de caminhdes, sendo fundamental para
bases de dados estaduais, provinciais e de outros interessados O transponder &
compativel com os identificadores de pedagio usadas em 14 estados pelo sistema
BESTPASS e com o transponder PrePass.

Ao contrario do PrePass, os caminhoneiros que usam o NORPASS nao pagam taxas,
ja que estados e provincias cobrem os custos operacionais, o que explica o
encolhimento do NORPASS nos estados membros. Os caminhoneiros precisam
apenas registrar um transponder compativel e manter informagdes atualizadas no
registro IRP do NORPASS.

NORPASS rastreia beneficios para os usuarios, mas apresenta a informacao na forma
de um contador da web "ao vivo", mostrando fiscalizagdes a distancia e economias (em
USD) desde janeiro de 2010 (9,3 milhdes de fiscalizagbes a distancia e USD 80,8
milhdes ddlares desde 07 de fevereiro de 2013). A economia em ddlares reflete um
estudo de 2007 da FMCSA, estimando que cada fiscalizagao a distancia economiza
USD 8,68.54

PierPASS
A PierPASS é uma organizacao sem fins lucrativos criada pelas Operadoras de
Terminais Maritimos, ou MTO (Marine Terminal Operators) nos portos de Los Angeles e
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Long Beach (LA/LB). Sendo um programa de CVO iniciado pelo setor e com finalidades
variadas, aborda a eficiéncia de operagdes portuarias, o congestionamento de estradas
e rodovias, a qualidade do ar e questbes de seguranca portuaria. A PierPASS comecgou
a operar em 2007.

Os portos de LA e LB sao os que apresentam maior volume de contéineres intermodais.
A Los Angeles metropolitana é famosa por seus congestionamentos de trafego e
problemas de qualidade do ar. Em 2011, cerca de 140 mil caminhdes escalaram os
terminais maritimos de LA e LB toda semana. ss Era impossivel ndo notar a presenca de
tantos contéineres em meio a trafego pesado, acrescentando um componente de
relagdes publicas a atividade, além de pressdes da populagao sobre MTOs e
transportadoras para atenuar a contribuicdo dos portos para o congestionamento.
Quando algumas pessoas resmungaram que LA e LB arcavam com custos de
congestionamento para fornecer mercadorias e beneficios para outras partes do pais,
isso ndo ajudou o setor com seus problemas de relagdes publicas.

Transportadoras rodoviarias ndo sdo muito afeitas a congestionamentos portuarios. As
140 mil escalas semanais de caminhdes aos portos de LA e LB eram mais de
operadores de carretas do que de caminhdes de longa distancia. Operadoras de
transporte por carreta geralmente trabalham em um raio de 80 quildmetros do porto e
0 motorista sdo pagos pelo numero de viagens completas de ida e volta ao terminal. O
congestionamento pesado e os longos tempos de espera no terminal significam que
motoristas e donos de carretas ganham menos dinheiro.

Os sindicatos de mao de obra do porto limitavam a flexibilidade operacional. Antes do
PierPASS, a maioria dos terminais maritimos permanecia fechada durante o horario
comercial, com atendimento limitado durante a noite e fins de semana para receber
contéineres carregados ou vazios. As MTOs iniciaram programas de agendamento
para reduzir o congestionamento nos portdes de terminais, porém com limitado
sucesso.

A PierPASS foi uma solugdo comercial criativa para reduzir o congestionamento, nao
uma inovagao tecnoldgica. Para aliviar o congestionamento portuario em LA/LB, as
MTOs abriam para alguns turnos noturnos e de fim de semana: cada terminal de
contéiner internacional em LA/LB comecou a operar em cinco turnos fora do horario de
pico por semana, normalmente nas noites de segunda a quinta, das 18 h as 3 h, e aos
sabados das 8 h as 17 h. Para encorajar caminhoneiros e embarcadores a usar 0s
horarios fora de pico e cobrir os custos, a PierPASS cobra uma Taxa de Redugao de
Trafego, ou TMF (Traffic Mitigation Fee), para acesso ao terminal durante horario de
pico, das 3 h as 6 h, de segunda a sexta. Desde de meados do verdo americano de
2012, a TMF é de USD 61,50 para um contéiner de 20 pés e de USD 123 por contéiner
de 40 pés.ss A solugao PierPASS fora do horario de pico € uma melhoria, ndo uma
solugao perfeita. Por exemplo, um motorista reclamou online que se chegasse em uma
sexta-feira apds as 18 h teria que aguardar por 12 horas até que o terminal abrisse. Em
outro exemplo, uma MTO disse aos analistas de projeto do FRATIS que os caminhdes
ficavam em uma fila na area de estacionamento por varias horas a tarde, aguardando
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pelo horario fora de pico das 18 h. Um planejamento de viagem desse tipo, além dos
atrasos embutidos, torna os fatores econémicos gerais dos contéineres mais dificeis de
diagnosticar.s7

O PierPASS inclui um identificador de RFID, chamada TruckTag, para aumentar a
seguranca portuaria e facilitar operacdes de acesso tanto para o terminal quanto para
o caminhoneiro. Uma TruckTag, semelhante a um identificador de pedagio E-ZPass, é
instalada no espelho retrovisor interno o cavalo mecanico. Para serem qualificados, os
caminhdes ja devem fazer parte do programa "Truck Check", gerenciado pela eModal
em nome dos portos de LA e LB O identificador € lida no portdo do terminal maritimo
para verificar a autorizacao de seguranca do caminhao e do motorista para entrar no
terminal. O identificador exclusivo envia informacgdes sobre carga, caminhao e
motorista para o banco de dados. A situagao do caminhao é verificada no Registro de
Carretas, ou DTR (Drayage Truck Registry), e o motorista, identificado pela CDL, deve
estar autorizado por seu empregador a entrar nas instala¢des portuarias.ss O TruckTag
permite que MTOs automatizem o processo de verificagdo no portao.

Seguranga interna e de carga

Esta secdo aborda trés temas, dois dos quais sao consequéncias do 11 de setembro. A
primeira subsegao analisa os impactos dos ataques terroristas nos processos de
seguranca e dados de cargas. A segunda subsecao fala de forma resumida sobre o
grande aumento no numero de solugdes de tecnologia para cargas, com custeio publico
e privado, projetadas, testadas, demonstradas e aplicadas, com pouco sucesso
comercial, nos anos que se seguiram a 2001. A subsecao final descreve varios sistemas
de rastreamento de ativos, monitoramento de bordo e analise desenvolvidos pelo
Departamento de Defesa e pelo Departamento de Energia, ou encomendados por eles.

Impactos do 11 de setembro em processos e dados

Apo6s os ataques terroristas de 11 de setembro de 2001, houve mudancas
significativas na administragdo da cadeia de suprimentos global, especialmente em
termos de seguranga e de dados de carga trocados entre parceiros comerciais e
reparticdes aduaneiras. Esta subsegao aborda alteragdes de dados de seguranga e
carga relacionados a ITS.

Tradicionalmente, preocupagdes com seguranga de carga relacionavam-se a roubo,
furto e contrabando, que incluida, além de drogas e outros materiais proibidos, pessoas,
mercadorias do "mercado informal" e itens sujeitos a altas taxas alfandegarias. A
conversao de avides comerciais em armas pela Al Qaeda remodelou o cenario, ja que
contéineres de carga em especial passaram a ser vistos como aparelhos para emprego
de armas em potencial. Houve um aumento consideravel no interesse em conhecer o
conteudo de contéineres maritimos e aéreos internacionais, bem como de caminhdes e
vagodes cruzando fronteiras, ou seja, um aumento na demanda por uma documentagao
de carga exata. Também aumentou muito a é&nfase na protegao de contéineres,
reboques e vagdes, com processos e aparelhos que retardassem acessos nao
autorizados e reduzissem de modo consideravel a probabilidade de adulteragbes nao
detectadas.
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Empresas privadas e governos de todo o mundo investiram em sistemas que
aumentassem a seguranca da cadeia de suprimentos.

Nao houve nenhum grande ataque terrorista relacionado a cadeia de suprimento, isso
gracas aos profissionais de seguranca do setor e de governo, porém a ameagca persiste.
Dada a grande abrangéncia e complexidade do comeércio global, o melhor que pode ser
feito é reduzir as chances e probabilidades der um ataque terrorista bem-sucedido. "A
unica maneira de garantir uma cadeia de suprimentos totalmente segura € nao enviar
carga nenhuma".s9

Depois do 11 de setembro de 2001, em 2002, o governo dos Estados Unidos liderou as
iniciativas internacionais para proteger a cadeia de suprimentos. Nessa ocasido, o
servico de Aduana e Protegao de Fronteiras, ou CBP (Customs and Border Protection),
dos EUA introduziu trés programas. A Parceria Aduana-Comércio Contra o Terrorismo,
ou C-TPAT (Customs-Trade Partnership Against Terrorism), originalmente um programa
voluntario, promove a adog¢éo de melhores praticas de seguranga por embarcadores,
transportadoras, consignatarios e os seus parceiros da cadeia de suprimentos. O CBP
analisa os planos de seguranca das empresas e periodicamente "valida" (inspeciona) a
conformidade.

A Iniciativa de Seguranca de Contéineres, ou CSI (Container Security Initiative), "pulou
as fronteiras", com inspec¢des prévias de contéineres com cargas destinadas para os
EUA em portos de origem selecionados. A CSI também comegou a usar tecnologias do
tipo ITS para automatizar a inspegao de contéineres e cargas com raios X, raios gama e
outras solugdes. A inspecao de contéineres agora é feita tanto nos portos estrangeiros
participantes quando na chegada aos Estados Unidos, em partes com unidades de
inspecao eletrénica fornecidas pelo DHS para reparticbes aduaneiras estrangeiras. Além
disso, toda a carga aérea que entra nos Estados Unidos é eletronicamente
inspecionada.

A terceira iniciativa do CBP, a Regra do Manifesto com 24 Horas de Antecedéncia,
afetou diretamente o fluxo de dados da cadeia de suprimentos. A Regra de 24 horas
exigia a entrega por via eletrénica ao CBP do manifesto de carga de contéineres e
informagdes correlatas pelo menos 24 horas antes de um contéiner ser carregado a
bordo de um navio com destino aos EUA. Isso permitia que o CBP tivesse tempo para
analisar as informagdes (a procura de padrdes suspeitos) e impedisse o embarque de
contéineres que demandassem uma inspec¢ao mais detalhada. Com isso, toda uma
carga de contéineres poderia ser embarcada sem atrasos por causa de uma unidade
suspeita. (O CBP desenvolveu um sistema de inspec¢ao, o Sistema Automatico de
Selecao, ou ATS (Automated Targeting System), na década de 1990, aperfeicoando-o
de maneira significativa depois de 2001.) Em 2009, o CBP ampliou a Regra das 24
Horas com uma disposigéo mais estrita, a Apresentagéo de Seguranga do Importador,
comumente conhecida como "10+2". A regra atual exige que os importadores
apresentem 10 elementos de dados essenciais sobre um contéiner e as transportadoras
devem apresentar dois itens (o plano de carga da embarcagéo e as mensagens de
condicao de contéiner). Importadores devem apresentar suas informagdes pelo menos
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24 horas antes do embarque do contéiner, enquanto as transportadoras devem
apresentar informacdes 48 horas antes da partida da embarcacao para os Estados
Unidos.

A Regra das 24 Horas e a disposi¢cdo 10+2 eram quase revolucionarias, nao por causa
dos novos elementos de dados, mas por causa da urgéncia dos prazos: a menos que a
cadeia de suprimentos estivesse precisa, oportuna e completa, as penalidades
poderiam ser severas. Prestadores de servigos logisticos contratados e outras
empresas desenvolveram o aperfeicoaram pacotes e servigos de software 10+2.

Elementos de Dados da Apresentagao de
Seguranga do Importador (10+2)

« Os "10" elementos de dados que devem ser apresentados 24 horas antes de um
contéiner ser carregado em uma embarcacgao destinada aos EUA s&o:

o 1) Nome e enderego do fabricante (ou
fornecedor)

o 2) Nome e enderego do vendedor (ou

proprietario)o 3) Nome e enderego do

comprador (ou proprietario)o 4)

Nome e endereco do destinatario

o 5) Local de ovagdo do

contéiner

o 6) Nome e endereco do local de consolidagédo
(encarregado da ovagao)

o 7) Numero de registro do importador/Numero de identificagdo do
solicitante da zona de comércio exterior

o 8) Numero do

consignatario

o 9) Pais de origem

o 10) Numero na Tabela de Tarifa Harmonizada
(HTSUS)

* Os elementos de dados "+2" sdo arquivos de dados que o transportador maritimo
deve transmitir para o CBP

em até 48 horas apods a partida da embarcacéo. Esses
elementos séo:

o 1) Plano de carga da embarcacéo, indicando a posi¢cao de cada contéiner
na embarcagao

o 2) Mensagens de condi¢ao do contéiner, ou CSM (Container Status Message),
com informagodes detalhadas sobre movimentagao e alteragbes de condigcéo de
um contéiner durante sua passagem por determinadas partes da cadeia de
suprimentos. Devem ser apresentadas ao CBP em até 24 horas apods ter em
sido recebidas pelo sistema da transportadora

Fonte: ANSI X-12 309 U.S. CBP Importer Security Filing (ISF-10 and ISF-5) specifications for ASF
data elements [Especificagbes para Apresentagdo de Seguranga do Importador de elementos de
dados ASF], 16 de maio de 2011, e Importer Security Filing ISF 10+2 Guide [Guia de
apresentacdo de Segurancga do Importador para ISF 10+2], www.logisticswisdom.com.
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Requisitos de seguranca também aumentados nas fronteiras terrestres. Unidades de
inspecao eletrénica nao intrusiva, ou NIl (Non-Intrusive Inspection), como o Sistema de
Inspecdo de Veiculos e Cargas da SAIC, ou VACIS (Vehicle and Cargo Inspection
System), inspecionam todos os caminhdes que entram nos Estados Unidos.

Requisitos mais exigentes para identificagdo do motorista Especialmente no momento
apo6s o 11 de setembro, as enormes demoras nas travessias de fronteiras estimularam
governos, embarcadores, transportadoras e outros interessados a identificar e
implantar processos e tecnologias para ajudar a aliviar os congestionamentos sem
prejudicar a seguranga. Por exemplo, Sistemas ITS Avancados de Informagbes para
Viajantes, ou ATIS (Advanced Traveler Information Systems), ofereciam solu¢des
avancadas sobre tempos e espera em fronteiras, para que viajantes e caminhoneiros
pudessem ajustar seus planos de viagem.so Cameras e leitores digitais de placas
veiculares aperfeicoados aumentaram a precisao e a velocidade do processamento de
veiculos.

A TSA, apos um dificil processo de desenvolvimento e implantagao, lancou o Cartdo de
Identificagdo Biométrica do Trabalhador dos Transportes, ou TWIC (Transportation
Worker Identity Card), no final de 2007. Trabalhadores que precisem de acesso
desacompanhado a instalagbes maritimas e embarcacbées devem ter um TWIC,
incluindo maritimos, pessoal de terminal, arrumadores e alguns motoristas de caminhao.
A TSA e a Guarda Costeira fiscalizam o uso do TWIC. Até meados de janeiro de 2013,
2,4 milhdes de solicitantes receberam seus cartdes e 2.500 tiveram seus pedidos
negados.st O conceito do TWIC é um aperfeicoamento classico de ITD de cargas e seria
adequado para outros ambientes de transporte de cargas. No entanto, devido ao dificil
nascimento do programa, nenhum outro segmento de cargas parece estar animado para
outros desenvolvimentos.

Iniciativas de tecnologia e comerciais similares ao ITS apés o 11 de
setembro

Além de iniciativa de dados envolvendo seguranga de carga e cadeia de suprimentos, o
11 de setembro gerou uma série de iniciativas tecnoldgicas governamentais e privadas
para aumentar a seguranca de cargas e transportes e incrementar a visibilidade e a
administracdo da cadeia de suprimentos. Existem muitos exemplos a serem abordados
dentro do presente mdodulo, Especialmente quando consideramos que, em ultima
analise, a adogao e o sucesso comercial foram raros: na auséncia de determinacoes
governamentais para emprego por conta da iniciativa privada, iniciativas comerciais com
fundos privados mirraram e terminaram. Como exemplo do volume de iniciativas, um
relatério de 2004 identificou mais de 40 projetos de tecnologia de seguranca comercial
em andamento e em planejamento

avancado.e2

Algumas iniciativas de tecnologia se concentraram puramente em aperfeigoamentos
de seguranca que teriam resultado em custos para a cadeia de suprimentos. Outras
abordaram solugdes de produtividade duvidosa. No geral, o segundo grupo incluia
aperfeicoamentos de seguranca que ajudavam a melhorar as praticas da cadeia de
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suprimentos e incrementos de visibilidade que gerariam maior seguranga como
"beneficio indireto".

A iniciativa Comércio com Operagao Segura, ou OSC (Operation Safe Commerce), foi a
maior iniciativa individual administrada pela TSA, iniciada em 2002, englobando varios
ciclos com diversas concessdes e celebracbdes de contratos. A visdo da OSC era "um
programa para custear iniciativas comerciais concebida para aumentar a segurancga de
movimentagao internacional de cargas em contéineres.

A OSC oferecera um ambiente de teste para novas técnicas de seguranga que possam
aumentar a protecido dos embarques de contéineres".

A OSC e iniciativas similares, incluindo o custeio direto de pesquisas pelo CBP,
promoveram demonstrac¢des de solugdes "inteligentes", incluindo aparelhos de
Protecao de Contéiner, ou CSDs (Container Security Devices), e lacres de carga
eletrOnicos (eSeals). A maioria desses aparelhos de bordo ndo alcangou niveis de
confiabilidade (especialmente a auséncia de falsos positivos) que satisfizesse o
pessoal de transportes e seus parceiros.

Tecnologias de contéineres e reboques inteligentes apresentam um grande potencial
de vantagens para embarcadores, transportadores, reguladores e outros interessados.
Os projetos apds o 11 de setembro tinham a ambig&o correta, mas estavam a frente
de seu tempo.

Sistema de Rastreamento de Transportes da Defesa, Sistema de
Rastreamento e Comunicagées de Transporte e Servidor Inteligente de
Informagbées Rodoviarias/Ferroviarias

Duas reparticdes governamentais desenvolveram e operam sistemas para rastrear
embarques governamentais suscetiveis. Uma é o Sistema de Rastreamento de
Transportes da Defesa, ou DTTS (Defense Transportation Tracking System), do DOD e
outro é o Sistema de Rastreamento e Comunicacdes de Transporte, ou TRANSCOM
(Transportation Tracking and Communications System), do Departamento de Energia,
ou DOE (Department of Energy), ambos dos EUA. O DTTS monitora embarques de
armas, municdes e explosivos, ou AA&E (Arms, Ammunition & Explosives), enquanto o
sistema TRANSCOM monitora embarques de residuos radioativos.ss O monitoramento
do cumprimento de rotas € uma aplicagao especial desse rastreamento. Esse tipo de
"Geo-fencing", ou cerca geografica, como costuma ser chamado, emprega algoritmos
para analisar e exibir dados de localizagao, permitindo que despachantes comerciais e
representantes da lei (possivelmente) identifiquem e tratem com rapidez de desvios de
rota, entradas em areas restritas e potenciais falhas de programagéao. Uma cerca
geografica pode funcionar com qualquer rastreamento com base em comunicagoes de
cavalos mecéanicos, reboques e chassis.

Um teste de embarque de material perigoso em 2004, patrocinado pelo DOT, avaliou a
cerca geografica e concluiu que nos sistemas DTTS, do DOD, e TRANSCOM, do DOE,
a cerca era um sucesso0.64

44



O Departamento da Marinha desenvolveu o DTTS em 1986 apds um incidente quando
torpedos da Marinha rolaram para fora de um caminhao na Interestadual 25, nos limites
de Denver, Colorado. O DTTS, que mais tarde foi ampliado para cobrir todos os
embarques comerciais de AA&E do DOD nos Estados Unidos Continental, ou CONUS
(Continental United States), monitorava embarques e iniciava respostas de emergéncia
para qualquer acidente ou incidente em transito. O DTTS € gerenciado hoje pelo
Comando de Transporte dos EUA, ou USTRANSCOM (U.S. Transportation Command).

O Servidor Inteligente de Informac¢des Rodoviarias/Ferroviarias, ou IRRIS (Intelligent
Road/Rail Information Server), é outro sistema desenvolvido pelo DOD que inclui o
rastreamento de ativos. Trata-se de um servidor inteligente para informacoes
geoespaciais de transporte baseado na Web, implantado em 1999 para a Agéncia de
Engenharia de Transporte, ou TEA (Transportation Engineering Agency), parte do
Comando Militar de implantagao e Distribuicao de Superficie, ou SDDC (Surface
Deployment and Distribution Command), do USTRANSCOM. A TEA concebeu o IRRIS
para dar apoio a analise de prontidao da estrutura no CONUS. O IRRIS, hoje, oferece
uma estrutura mundial e dados quase em tempo real para tomadores de decisdes. O
IRRIS acessa diversas fontes de dados (incluindo acessos horarios do DTTS) e integra
os dados para fornecer informacdes que atendam uma ampla variedade de requisitos
de informagdes de transporte.ss

O IRRIS incorpora sistemas de informagdes geograficas, ou GIS (Geographic
Information Systems), e servicos baseados em localizagdo em uma interface comum,
oferecendo um ponto Unico de acesso para comando e controle em tempo real. A
tecnologia IRRIS integra diversas informagdes de estatistica e em tempo real, incluindo
condi¢des de estradas, construcado, incidentes e intempéries, exibindo dados através de
uma interface de mapeamento interativa.

O SDDC e sua prestadora de servicos, a GeoDecisions, desenvolveu o IRRIS como
sistema aberto, para que possa incluir informacodes de diversas fontes. Por exemplo,
embora o IRRIS nao receba informacgdes de rastreamento de ativos diretamente de
satélites, aceita essas informagoes do DTTS. | IRRIS também atende outras reparticoes
federais e estaduais e alguns usuarios do setor privado.

O IRRIS usa instrugdes de direcao giro a giro, endereco por enderego ou de
latitude/longitude, com tempo total de diregéo, quilometragem e mapas para guiar e
monitorar os diversos tipos de transporte e criar uma rota em um mapa que inclua
obstaculos (como inundagdes e pontes ou estradas fechadas), aprimorando estratégias
de resposta e sua execugdo. A GeoDecisions também oferece servigos pela Web que
disponibilizam fungdes de mapeamento e calculo de rota do veiculo, permitindo que o
sistema atenda diferentes necessidades de diferentes setores. O site do IRRIS, mantido
por seu desenvolvedor, € uma ferramenta flexivel e interativa que demonstra seu
conjunto de recursos: www.irris.com/capabilities.htm
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Facilitagao de cargas e gestao eletrénico de cargas

Esta secdo discute normas setoriais e internacionais para intercambio de dados, além
de projetos do DOT que tomaram por base e depois expandiram o compartilhamento
de dados entre empresas privadas para aumentar a eficiéncia do transporte de cargas.

Intercambio eletrénico de dados

Um dos sustentaculos do comeércio eletrénico (eCommerce) € o Intercdmbio

Eletrénico de Dados, ou EDI (Electronic Data Interchange), um método

padronizado para troca de dados desenvolvido na década de 1980.es Resumindo,

EDI

€ o processo de transferir documentos comerciais padronizados entre parceiros
comerciais. Isso pode ser feito entre empresas de atacado ou varejo que fornegam ou
vendam produtos. O EDI envolve o uso de métodos eletrénicos para colocar pedidos ou
receber informacgdes sobre pedidos, como avisos de embarque e faturas. O EDI foi
criado para que diferentes parceiros comerciais, com diferentes sistemas de
computador, pudessem trocar e depois converter dados sem que fosse preciso redigita-
los. Com o passar dos anos, o EDI passou a ser amplamente adotado nos setores de
varejo, fabricagéo e transporte para o intercAmbio de dados entre organizagdes.

Com o tempo e com os avancgos das tecnologias de computador e comunicagdes, 0
EDI evoluiu. Algumas das alteragbes incluiram a introduc¢ao de software de tradugao
de EDI e Redes de Valor Agregado, ou VAN (Value Added Networks) e empresas
atuando como pontes entre parceiros comerciais para transmitir transacoes. Esses
fornecedores de EDI sao responsaveis pelo mapeamento da traducado de dados que
visa garantir que os dados fluam com exatidao entre parceiros comerciais. Agora, com
a Internet, fornecedores de EDI podem guardar mapas de todos os conjuntos de
transacdes possiveis e de parceiros comerciais. Além disso, o protocolo de
transferéncia de arquivo, ou FTP (File Transfer Protocol) pela Internet se tornou
amplamente usado e pode economizar cistos de intercambio de dados para usuarios
em comparacido com VANs.67 O que era uma proposta muito cara para pequenas
empresas esta hoje muito mais acessivel devido aos avangos tecnolégicos atuais.
Também foram introduzidos padroes baseados na Internet, incluindo padrées de
dados XML (eXtensible Mark-Up Language) e UBL (Uniform Business Language),
porém com os mesmos principios de permitir a transferéncia eletrénica de dados entre
sistemas e operagdes diferentes.

Entre as transac¢des de EDI mais comuns para comercio e transporte em geral estao:

« Mensagem de Condi¢cao de Embarque no Transportador (EDI 214)
« Faturas (EDI 810)

+ Aviso de Remessa de Pagamento ou Pedido (EDI 820)

« Ordem de Compra (EDI 850)

+ Aviso Prévio de Embarque (ASN) (EDI 856)

Cada um desses documentos tem um formato padronizado, desenvolvido e mantido

pelo Instituto Nacional Americano de Norma, ou ANSI (American National Standards
46



Institute), conhecido como Comité de Normas Credenciadas, ou ASC (Accredited
Standards Committee) X12. O Comité X12 desenvolve e mantém normas de EDI e
esquemas XML que sdo empregados em processos comerciais globais. Na pratica, no
entanto, cada parceiro comercial podem desviar-se ligeiramente do padrao, gerando a
necessidade de intermediarios para mapear dados de uma entidade para outra com
precisdo. A evolugado da Internet incluiu o EDI-INT, um conjunto de normas para a
transferéncia de arquivos EDI de forma mais segura pela Internet.

O intercAmbio de dados EDI envolve trés processos principais: mapeamento,
traducéo e comunicacgao.

+ Mapeamento envolve a transformag¢ao de um documento EDI em outro formato
(como XML, arquivo simples, arquivo delimitado, etc.), ou vice-versa. O
mapeamento é essencial para uma integragdo adequada do sistema em cada
ponta da transacgao, ajudando a evitar a redigitacdo de dados.

« Traducéo é o processo de aceitar a entrada de dados EDI ou preparar um
arquivo de saida para transmissao. Cada parceiro comercial traduz os dados
apropriados para EDI e depois converte os dados de entrada em seus sistemas
administrativos.

+ Comunicacdo diz respeito a transmissido da transacdo de EDI. Isso pode ser
feito indiretamente (através de um 6érgdo centralizador externo ou VAN) ou
diretamente (usando software de EDI, ferramenta de EDI baseada na Web, ou
por contratacao de prestador de servigos de EDI).

gestao eletrénico de cargas

Para tratar do problema da qualidade de dados de carga e avangar na qualidade e
disponibilidade da conectividade, colaboracao e criacao e uso de informagdes
transformadas em agao, o DOT trabalhou em estreita colaboragdao com o setor de
cargas para tratar dos problemas de dados inerentes as cadeias de suprimentos
complexas. Trabalhando em conjunto, desenvolveram a iniciativa gestao Eletronico de
Cargas, ou EFM (Electronic Freight Management).ss O projeto da Iniciativa EFM usava
tecnologias da Web para aperfeicoar a transmissdo de dados e mensagens entre
parceiros na cadeia de suprimentos. Isso promoveu e avaliou conceitos inovadores de
comeércio eletrénico, viabilizando a coordenagao de processos e o compartilhamento de
informagdes entre parceiros na cadeia de fornecimentos através da colaboragao
publico-privada.
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Essa colaboragdo comecgou no final da década de 1990, no Grupo de Trabalho de
Tecnologia de Cargas Intermodais, ou IFTWG (Freight Technology Working Group),
operando como comité dentro da Associagao Intermodal da América do Norte, ou
IANA (Intermodal Association of North America). A partir de 2004, o objetivo da
iniciativa EFM foi oferecer solugdes de codigo aberto para usuarios de pequeno e
médio porte. A sistema de referéncia de EFM, desenvolvido e testado pelo DOT com a
Battelle, Booz Allen Hamilton e SAIC, consistia em especificacbes de arquitetura
aberta e nao exclusiva de rede usando padrdes UBL, servigos da Web disponiveis ao
publico e Arquitetura Voltada para Servi¢o, ou SOA (Service-Oriented Architecture). O
EFM enfocava um intercambio automatico de dados entre os parceiros da cadeia de
suprimentos através da Internet. O intercambio de dados entre diversos interessados
era uma caracteristica fundamental do EFM, substituindo os intercambios de um para
um, mais caros e incompletos.

O projeto EFM de Columbus, em 2007 foi um teste bem-sucedido de implantacéo de 6
meses de servicos Web e intercambio automatizado de dados de uma cadeia de
suprimentos de carga aérea da Limited Brands (LB), da provincia de Guangdong, no
sul da China, para Columbus, Ohio. A carga para duas cadeias de suprimentos de
unidades de negdcios da LB era transportada para Hong Kong, em seguida por via
aérea para o Aeroporto Rickenbacker, em Columbus, Ohio, e depois seguia por
caminhao para os centros de distribuicido da LB em Columbus. Enquanto o teste
envolvia o transporte aéreo, a énfase estava no intercambio de dados e nos relatérios
automatizados de condi¢cdo que poderiam ser aplicados a todos os modelos, bem
como a todos os embarcadores e aos 3PLs que prestavam servigos de logistica a eles.
Uma avaliacao independente do teste em Columbus apresentou resultados positivos
para todos os parceiros da cadeia de suprimentos envolvidos, apesar de nao ter havido
implantagdo subsequente de EFM por parte de nenhum um dos participantes do teste.
Nao obstante, a FHWA acreditou que os resultados foram bons o bastante para iniciar
varios EFM pilotos em todos os Estados Unidos, a fim de avaliar a flexibilidade do
pacote de EFM, promover sua adog¢ao e mensurar seus beneficios.so

Os parceiros em Columbus informaram que os beneficios mais importantes poderiam
ser para pequenos e médios embarcadores e 3PLs que usassem fax, e-mail ou telefone
na maioria de suas comunicagbes cm seus parceiros na cadeia de suprimentos e que
nao quisessem assumir os custos relacionados a implantacédo dos formatos de
intercambio de dados existente, como o EDI. Os parceiros do teste que a realizagao do
intercambio eletrénico de dados via EFM deveria ser mais barato em comparagao com
EDI. O diagrama abaixo mostra interagcdes e fluxos de dados entre parceiros da cadeia
de suprimentos de EFM:
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Figura 3. Utilizacao de dados EFM
EFM - Captures Data Once, Uses Many Times

@ Pariner hufhorizafons

1 Bac {Hioe
| | . inbegtation
N
- N
Wershsipe or € un-ll.' FO § :
Freighi Edaiien : Trameporistion Sty kit Mamtachmsr | -0
“regeriatn
T San
Safes et . T
Fn| i EFM )

Tla“‘-m'kﬁ o

IEIII'ITI]
ond fepartum

—
[ TrarspOISen
Web s Sdulirn
bl (B Acvanced
o hagiey Suprrtt Nrbcet
.—_____..-l' s j -""-..___‘
Frunai §-u Fresght Fomearmer 1-n

TraAsporason Slghn
Sl (R T '

- ard departurn i
AACHEA
Trasmpori #8owm Proilar 1o [HTH Y ST

Fonte: Electronic Freight Management: Providing Supply Chain Visibility for All [gestéo
eletrénico de cargas: visibilidade da cadeia de suprimentos para todos], DOT- FHWA,
2009, p.4.

implantagées-pilotos de EFM

Estudos de caso de implantagées de EFM custeados e iniciados em 2009 visavam
examinar o grau em que aplicagdes de EFM poderiam melhorar a eficiéncia
operacional nas cadeias de suprimentos intermodais. Cada estudo de caso
documentou a relagao entre custo e eficacia, viabilidade de longo prazo e do pacote
de EFM, conforme eram modificadas e implantadas na cadeia de suprimentos.
Embora lideradas por prestadores de servigos, as equipes de estudo de caso na SAIC
e na Battelle trabalharam de perto com entidades do setor privado para promover a
adogao e o uso comercial de sistemas e servigos autossuficientes relacionados a
EFM.

Cada estudo de caso documentou o ambiente em que o pacote de EFM era
implantado, registrando os parametros de implantagdo empregados para operar com
sucesso o conjunto de medidas e avaliando beneficios em termos de economia dos
custos de processos comerciais para avaliar o retorno do investimento, ou ROI (Return
On Investment) para as organizagdes participantes. A SAIC conduziu seis estudos de

caso, enquanto a Battelle conduziu dois. 70
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» Kansas City SmartPort — DEMDACO

* Interdom Partners e Pride Logistics

» Interdom Partners e Agmark Logistics

*  WorldWide Integrated Supply Chain Solution e Griffin Pipe Products Company

» Express Systems Intermodal, Inc.

+ Fellowes (simulacdo)

+ "ACME", cognome de um fornecedor global de setores de fabricagdo de
produtos de consumo, equipamentos eletrénicos e energia (simulagao),
conduzido através da Freightgate

» Carter Transportation LLC e Freightgate

Em cada estudo de caso, a SAIC e a Battelle trabalharam com diversos parceiros na
cadeia de suprimentos para implantar o pacote de EFM, inicialmente desenvolvidas pela
Battelle na iniciativa de EFM de Columbus. O pacote de EFM consiste em trés conjuntos
de documentos, voltados para publicos especificos, além de diversos conjuntos de
componentes de software:

» O conjunto do Usuario é preparado para um profissional de logistica
encarregado de avaliar a aplicabilidade de um pacote de EFM as suas
necessidades.

+ A documentacgao de implantagao traz especificacdes da infraestrutura em que o
pacote sera implantado.

» A documentacao do desenvolvedor detalha a arquitetura de software do pacote
de EFM e como especifica-lo para uma adogao especifica.z1

Beneficios observados ou calculados nos varios estudos de caso sao discutidos na
secao Beneficios abaixo. Talvez o que é mais importante sobre os dois dos estudos de
caso é que a implantacdo EFM continuou a ser operacionalizada apés o teste. No caso
de estudo da Interdom-Pride Logistics, a Pride elaborou sua solugdo de EFM de longo
prazo. A solugdo modificou a maneira da Pride fazer negécios e de interagir com seu
cliente (Interdom). Assim, os beneficios continuardo a acumular.

No segundo exemplo, a Express Systems Intermodal (ESI) reconheceu que, talvez, o
mais importante beneficio qualitativo de EFM seria uma vantagem competitiva. A ESI
declarou que ferramentas como o aplicativo moével desenvolvido como parte de sua
iniciativa-piloto de EFM proporcionou uma vantagem de marketing para angariar e
fidelizar novos clientes, ja que oferecia a vantagem adicional de interagao e conclusao
de transagdes de forma dindmica a qualquer hora. O caso de estudo de EFM
proporcionou a oportunidade para a automatizar as transag¢des de faturamento com uma
de suas transportadoras de carretas menos automatizadas, a Hammer Express. A
economia gerada por essa automatizagao foi tao significativa que a ESI pretende dar
continuidade ao uso do pacote de EFM e tentar a adogao do faturamento automatizado
com sua segunda transportadora de carretas (também nao automatizada).
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Projeto de Melhoria Transurbana

O projeto aborda a séria demora no trafego de caminhdes nas proximidades de portos
maritimos e de interior, o congestionamento geral de trafego em rodovias e artérias
viarias e efeitos regionais negativos relacionados a qualidade do ar, ruido e segurancga.
Os préprios atrasos de carga também tiveram um impacto econdmico negativo no
setor privado.

Essas questdes geraram uma consideravel pesquisa para identificacdo de solugdes
tecnoldgicas promissoras de gestado do transporte urbano de cargas. O Gabinete de
gestao e Operagdes de Cargas da FHWA, ou FHWA-OFM (FHWA Office of Freight
Management and Operations), patrocinou varios projetos de pesquisa nessa area. Em
2004, juntamente com o IFTWG, o FHWA-OFM iniciou um Projeto de Melhoria
Transurbana, ou C-TIP (Cross-Town Improvement Project), na Cidade do Kansas. A
Cidade do Kansas é o segundo maior centro ferroviario por tonelagem de carga depois
de Chicago, apresentando volumes consideraveis de operagdes intermodais urbanas
envolvendo caminhdes e as ferrovias oeste e leste, além de entregas industriais.72 Essa
atividade exige viagens de carretas pela cidade entre terminais ferroviarios e de
terminais intermodais para embarcadores em toda a regido. No entanto, devido a
deficiéncias no compartilhamento de informacgbes e em praticas empresariais, o alto
volume também gera uma quantidade significante de movimentagdes para
reposicionamento de cavalos mecanicos (sem contéiner, chassi ou reboque), que por
sua vez geram pouca ou nenhuma receita para transportadoras e contribuem para o
congestionamento e outros problemas na regido da Cidade do Kansas.

Um sistema C-TIP inicial foi desenvolvido pela SAIC apds a preparacdo de um
conceito de operacdes. O sistema foi implantado na Cidade do Kansas por um
periodo de quatro meses, de outubro de 2010 a janeiro de 2011.
O C-TIP consistia em varios componentes funcionais, incluindo:

« Um modelo de despacho em colaboragao (permitindo que ferrovias cargueiras
e transportadoras de carretas identificassem com facilidade oportunidades de
combinagao de cargas)

« Um aplicativo de smartphone de cabine que oferecia informagdes sobre
trafego e rota em tempo real para motoristas de carretas

» Um Pacote de Arquitetura de Fonte Aberta, ou C-TIP OSAP (Open Source
Architecture Package), que disponibilizava para despachantes de carretas dados
de localizagdo de motoristas em tempo real e uma plataforma de comunicagodes
sem fio para entrega de ordens de servigo aos motoristas, permitindo uma facil
identificacao de oportunidades de combinagao de cargas e, assim, reduzindo a
inatividade de cavalos mecéanicos.

Mais especificamente, foram desenvolvidos e implantados os seguintes
subsistemas ou aplicagées C-TIP:

Intermodal Exchange — IMEX (intercdmbios intermodais): um "intercambio"
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online permitindo que ferrovias, operadores de instalagdes e caminhoneiros
compartilhassem informacdes sobre cargas disponiveis, informacdes de
entrega, trafego e programacao

Wireless Drayage Updating — WDU (atualizacdo sem fio de transporte por
carretas): sistema de comunicacdes sem fio, permitindo que transportadoras e
seus motoristas trocassem informagdes criticas em termos de tempo sobre
rotas e programacgdes de embarque com rapidez.

Real-Time Traffic Monitoring — RTTM (monitoramento de trafego em tempo
real): informacgdes de trafego em tempo real para transportadoras, visando
facilitar decisdes sobre rotas e programacgdes de viagens

Dynamic Route Guidance — DRG (orientacdo dindmica de rotas): designacao
visual de rotas em tempo real em torno de areas congestionadas usando
informagdes provenientes do RTTM, uma fonte exclusiva de GIS, e de
ferramentas de simulagao especialmente desenvolvidas

A Cambridge Systematics (CS) conduziu uma avaliacdo independente em cooperacao
com a RMI e a Occur2Strategies. Juntas, conceberam a estratégia de avaliagao para
quantificar as economias de tempo e emissdes associadas ao C-TIP, além de analisar
fatores nao quantitativos como capacidade de uso de software e viabilidade geral em um
ambiente real de transporte por caminhdes. Além disso, foram feitos dois testes de
otimizagao de transporte por carretas (um na Cidade do Kansas e outro em Chicago)
para avaliar o potencial de reducdo da movimentac&o de cavalos mecanicos usando
tecnologias sem fio em diversos dos componentes do C-TIP. Uma analise da otimizagao
intermodal usando dados de movimentacao em portdes entre as ferrovias CSX e UP em
Chicago determinou os beneficios potenciais do C-TIP IMEX em um mercado intermodal
muito maior. A Tabela 1 mostra os varios elementos do C-TIP que foram testados ou
simulados na Cidade do Kansas (e, em um caso, em Chicago), juntamente com um
resumo dos resultados de testes em termos de beneficios medidos ou calculados.
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Tabela 1. Elementos do C-TIP testado na Cidade do Kansas e em Chicago
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Fonte: Cross-Town Improvement Project Evaluation [Avaliacdo do Projeto de Melhoria
Transurbana], Cambridge Systematics para a FHWA

2012.

A avaliacéo inicial de implantagéo e beneficios das tecnologias C-TIP na Cidade do
Kansas provou que o conceito envolvia aplicacées que oferecessem beneficios para o
setor publico e o setor provado, incluindo redugao de congestionamentos, reducao de
emissdes e economia nha duracao do percurso dos caminhdes. Devido as dimensdes
do teste, os beneficios medidos foram relativamente modestos. Nao obstante, é justo
esperar que beneficios muito maiores poderiam ser obtidos em um mercado intermodal
maior, como Chicago, onde acontecem movimentag¢des em larga escala de

contéineres entre patios ferroviarios todos os dias.
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Para avaliar essa progressao, a Avaliagdo C-TIP implantou uma avaliagdo em Delphi
de um emprego C-TIP tedrico em Chicago.

Os resultados da avaliagao em Delphi revelaram um acordo geral entre especialistas
do setor intermodal de que beneficios substanciais poderiam ser obtidos. Por exemplo,
os especialistas chegaram a um consenso de que o RTTM e a DRG poderiam obter
economias de tempo de viagem de 5 a 10% por viagem nas movimentacgdes
transurbanas de carretas em Chicago, sendo que a movimentagéo de cavalos
mecanicos poderia ser reduzida em mais de 15% ao dia.

No fim, o C-TIP acabou sendo uma demonstragao e um teste que nao foi
operacionalmente implantado. Houve varias restrigdes operacionais para o pleno uso
do C-TIP na Cidade do Kansas. Apesar da Cidade do Kansas fosse escolhida para o
teste por ser um terminal de tamanho gerenciavel em comparagao com Chicago, foi
dificil conseguir empresas suficientes para participar. O setor ferroviario e o de
transporte por carretas ndo colaboraram ou integraram suas operacdes somente até o
ponto necessario para o funcionamento de uma plataforma comum de despacho. Isso
contribuiu para a falta de participagao da ferrovia no programa, que precisava de uma
analise de simulagao de hipoteses do componente IMEX.

O relatério de avaliagao do C-TIP notou que os resultados positivos obtidos pela DRG e
pelo RTTM na Cidade do Kansas

(juntamente com os testes de otimizacao do transporte por carretas na Cidade do
Kansas e em Chicago) sugeriram que futuras pesquisas deveriam se voltar para o
intercambio de informacgdes sobre cargas, incrementando a operacao de despacho de
caminhdes o oferecendo informagdes em tempo real e ferramentas para apoio a
decisbes sobre rotas de caminhdes. O avaliador independente e o FHWA acreditaram
que o uso do C-TIP pelo setor intermodal fora mais limitado do que o esperado e que
um fator fundamental foi a escolha de adotar uma abordagem de engenharia de
sistemas governamental para o desenvolvimento do sistema a partir do zero. Essa
abordagem, embora tecnicamente correta, levou varios anos para ser concluida.
Aquela altura, os defensores do C-TIP no setor e as tecnologias de smartphone e
informacgéao disponiveis no mercado mudaram.

O histérico do C-TIP destaca uma oportunidade para futuros testes do DOT que se
baseiem principalmente em aplicagdes emergentes sendo desenvolvidas pelo setor
privado. Cientes do histérico do C-TIP, o FHWA-OFM e o programa de Aplicagdes
Dinamicas de Mobilidade do Escritério Conjunto do Programa ITS aproveitaram as
experiéncias com o C-TIP para desenvolver o Sistema Avangado de Informagdes de
Carga para Viajantes, conforme descrito na se¢ao a seguir.
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A pesquisa atual sobre ITS de transporte de cargas e o Sistema
Avancgado de Informagdes de Carga para Viajantes

Aplicativos dindamicos de mobilidade

O Escritério do Programa Conjunto de Sistemas de Transporte Inteligentes, ou ITS JPO
(Intelligent Transportation Systems Joint Program Office), do DOT, iniciou o programa
Aplicativos Dindmicos de Mobilidade, ou DMA (Dynamic Mobility Applications), em 2009,
como parte do programa de mobilidade para "agilizar o desenvolvimento, o teste, a
comercializagao e a implantacio de aplicacbes de mobilidade inovadoras, tirando pleno
proveito de novas tecnologias e de investimentos federais para transformar a
administracido do sistema de transportes, maximizar a produtividade do sistema e
aumentar a mobilidade das pessoas no sistema".73

Em 2011, no Programa DMA concluiu a Fase |, voltada para a definicao de dados,
identificacdo de aplicagbes de tecnologia e planejamento de demonstragdes. O
Programa DMA deu inicio a uma segunda fase e estabeleceu parcerias com a
comunidade de pesquisas para desenvolver ainda mais os conceitos transformativos de
alta prioridade e redefinir necessidades de dados e comunicacbes. Uma dessas
parcerias € o Sistema Avancado de Informacdes de Carga para Viajantes, ou FRATIS
(Freight Advanced Traveler Information System). O DOT pretende passar o FRATIS de
um conceito formulado (concluido na Fase 1 do programa DMA) para o
desenvolvimento de um protétipo com testes em pequena escala (a serem concluidos
na Fase 2 do programa DMA) para verificar se um protétipo FRATIS pode ser bem-
sucedido e funcionar conforme esperado. Trés protétipos em pequena escala foram
iniciados em 2012 em Los Angeles, Dallas/Fort Worth, e no Sul da Florida, sendo que
foi feito um contrato de avaliagao independente envolvendo os protétipos € uma
estimativa do impacto da expansao do emprego da tecnologia FRATIS para as
transportadoras em cada uma das trés regides.

FRATIS

O conceito FRATIS busca inovagdes que transformem a mobilidade de cargas, incluindo
meétodos de:

« Fazer bom uso de tecnologias de informagao de mobilidade de cargas em
desenvolvimento no setor privado envolvendo informagao para o viajante com
cargas, rotas dindmicas e combinagao de cargas

» Integrar essas tecnologias com tecnologias de ITS do setor publico e
informagdes de sensores disponiveis para rodovias em grandes regides
metropolitanas

» Facilitar a aceleragao da implantagao de aplicagdes FRATIS publico-privadas

O primeiro componente FRATIS é a aplicagdo de Planejamento Dindmico de Viagem e
Desempenho Especifico para Cargas e incluira todos os elementos de informagdes
para viajantes, rotas dindmicas e monitoramento do desempenho de sistemas
rodoviarios identificados no desenvolvimento das necessidades do usuario para o
projeto. As capacidades de monitoramento do desempenho do sistema rodoviario
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FRATIS trara beneficios para reparticdes publicas em termos da administragao do
sistema, podendo também complementar o Programa de Medidas de Desempenho de
Carga da FHWA. A aplicagdo fara bom uso

dos dados existentes em dominio publico, além de aplicagcdes oriundas do setor privado,
para oferecer beneficios a ambos os setores.74

O segundo componente FRATIS é a aplicacédo de Otimizacdo de Operagodes
Intermodais com Carretas, que fara a combinagéo de carregamentos de contéineres
com sistemas de intercambio de dados de carga para otimizar o planejamento das
operacgdes diarias em empresas de transporte rodoviario por carretas, dessa forma
minimizando a inatividade de cavalos mecanicos e o desperdicio de quilometragens e
ampliando as chegadas de caminhdes em terminais intermodais no decorrer do dia.
Esses aperfeicoamentos renderdo beneficios em termos de qualidade do ar e
congestionamento do trafego.

As iniciativas de desenvolvimento de um protétipo FRATIS envolveram a coordenacéao
de atividades de desenvolvimento de software e integracao de sistemas, incluindo o
estabelecimento de conexdes com sistemas publicos (como de ITS regional) e privados
(como filas de terminais e horarios de agendamento).

A avaliagédo do impacto desses trés protétipos envolve uma analise da extensdo em
que os protétipos de pequena escala contribuem para a probabilidade de expansao e
uso das aplicacboes de FRATIS por mais, se ndo a maioria, das empresas de carretas
e cada regido e além.

O Algoritmo de Otimizacao a ser empregado como parte do FRATIS esta passando
por testes e avaliagdes independentes em Memphis. O diagrama abaixo mostra a
integracao proposta de informagdes de viagem e componentes de otimizagao. O
desenvolvimento, os testes e a avaliagdo dos trés protétipos FRATIS serao
concluidos no inicio de 2014.
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Figura 4. O Programa FRATIS
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USDOT Open Source Web Partal

Pesquisa de segurancga de veiculos comerciais

Trabalhando em conjunto com o setor de transporte por caminhdes, a FMCSA
conduz pesquisas sobre tecnologias inteligentes que apoiam o papel cada vez mais
amplo do setor de transporte por caminhdes para um transporte seguro, protegido e
eficiente das mercadorias e produtos do pais.7s a missdo da Divisdo de Pesquisas da
FMCSA é reduzir o numero e a gravidade de acidentes envolvendo CMVs e
aumentar a seguranga e eficiéncia das operagdes de CMVs, da seguinte forma:

+ Conducao de estudos sistematicos direcionados a plena descoberta cientifica,
ao conhecimento ou ao entendimento

« Adocgéo, teste e desenvolvimento de praticas e tecnologias inovadoras
envolvendo motoristas, transportadoras, veiculos e estruturas de acostamento

+ Expanséao do conhecimento e do portfélio de tecnologias e inovagdes
implantaveis, que a Divisao de Pesquisa usara para ajudar a FMCSA a reduzir
acidentes, ferimentos e fatalidades e para oferecer um programa que contribua
para um sistema de transporte comercial seguro e protegido

Entre os muitos projetos de pesquisa descritos no site da FMCSA, trés em especial
estao relacionados a pesquisa de ITS de cargas. Outros podem ser analisados no
site.
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A Iniciativa Sistemas de Seguranc¢a Integrada para Veiculos, ou IVBSS (Integrated
Vehicle-Based Safety Systems), visa estabelecer uma parceria com os setores de
veiculos de passeio e comerciais para acelerar a introdugao de sistemas de seguranca
a bordo da frota de veiculos do pais. Essa € a primeira tentativa de uma integracéo total
entre as solucgdes individuais para abordar trés tipos de acidentes: colisédo traseira, em
saida de rodovias e em mudangas de faixa. A iniciativa IVBSS combinara resultados de
pesquisas existentes e produtos comerciais de ultima geragdo com desempenho de
produto, para todos os sistemas afetados por esses problemas.

A iniciativa de Monitoramento de Bordo para Aumentar a Segurancga de Veiculos
Motorizados Comerciais envolve aproximadamente 20 veiculos instrumentados e
cerca de 40 motoristas para determinar se o monitoramento a bordo e seu feedback
(em tempo real e com defasagem) pode incrementar o desempenho e a seguranga dos
motoristas de veiculos comerciais. Se for um sucesso, o conjunto de tecnologias
oferecera feedback de desempenho do motorista relacionados a diversos fatores
criticos de seguranga, incluindo horas de servico, conducao dentro da faixa, manobras
e acionamentos de pedal, uso do cinto de segurancga, distancia entre veiculos, uso de
sinalizagdo ao manobrar e eventos de frenagens e manobras de dire¢do subitas.

implantacao de tecnologias de seguranga e prote¢ao. Nos ultimos anos, a FMCSA
esteve envolvida em iniciativas de teste, avaliacdo e incentivo ao emprego de sistemas
de bordo para protecéo e segurancga, como sistemas de aviso de colisdo com controle
de cruzeiro adaptativo, sistemas de controle de estabilidade, sistemas de aviso de
saida de faixa e sistemas de rastreamento de veiculos. Através de um planejamento
sistematico para sistemas de bordo, a FMCSA continua a estabelecer parcerias entre
industria e governo para conduzir estudos e transferir informag¢des que promovam a
segurancga e a protegcao de veiculos motorizados comerciais. A FMCSA também
continua a acrescentar novas tecnologias aos Guias de Produtos de Tecnologia em
seu site, com informagdes sobre tecnologias de sistemas de segurancga e protegao
existentes e emergentes para o setor de transporte rodoviario. A finalidade dessas
informagdes é ajudar transportadoras, motoristas, gerentes de frotas e outros
interessados a saber mais sobre sistemas de seguranga e prote¢ao disponiveis.7s

Beneficios de aplicagdes de ITS de cargas

Cada seg¢ao do Mdédulo 6 abordou alguns beneficios das aplicagées de ITS de carga.
Esta secédo reune alguns dos dados e temas e acrescenta palavras de cautela sobre
"cruzar a linha" que separa os potenciais beneficios de uma nova tecnologia da
concretizagdo bem-sucedida desses beneficios.77
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A sec¢do enfoca os beneficios produzidos e documentados pela ITS do DOT e respectivos
programas, especialmente quando consideramos que esses programas incluem iniciativas
organizadas para medir e relatar beneficios reais ou potenciais. Esta se¢do resume alguns
dos calculos desses beneficios, incluindo projetos de EFM, C-TIP, CVISN e beneficios
atualmente em analise no projeto FRATIS.

Conforme dito anteriormente no presente médulo, implantagdes no setor privado de
sistemas de rastreamento de ativo baseados em satélite produziram enormes beneficios
econdmicos para as principais transportadoras. Os beneficios para o setor privado, muitas
vezes considerados como informagéao exclusiva, ndo estao tao bem documentados e
certamente estdo menos disponiveis do que avaliagbes (com custeio independente) de
projetos com participagao federal. Nao obstante, a se¢ao também discute
aperfeicoamentos do setor e alguns beneficios quantitativos.

S0 os seguintes os elementos desta secao:

Beneficios do EFM de Columbus

Beneficios de estudos de caso de EFM
Comparacgdes de beneficios do setor

Beneficios do C-TIP

Beneficios transformativos do FRATIS

Beneficios do setor privado

Beneficios do CVISN

O papel catalitico e critico de uma implantacao eficaz

©®NOOGOAWN=

Beneficios do EFM de Columbus

Na avaliagao dos dados de teste da gestao Eletrénico de Cargas de Columbus — CEFM
(Columbus Electronic Freight Management ) e das entrevistas com parceiros em
Columbus, os avaliadores estimaram economias de custos administrativos geradas pela
disponibilidade imediata de dados melhores e maios completos, normalizando essas
economias em USD 5,94 por unidade de embarque de carga aérea, nominalmente em
nivel de ordem de compra.zs Um vez que as economias do fabricante e alguns dos
beneficios para despachantes acabaram refletindo nas remuneracdes de méao de obra da
China e de Hong Kong, as cadeias de suprimentos totalmente inseridas em economias
desenvolvidas ou entre elas provavelmente apresentardo economias em dolares mais
elevadas.

Embora as economias em Columbus beneficiassem principalmente cada parceiro da
cadeia de suprimentos de forma individual, existe um beneficio derivado para o
embarcador ou dono da cadeia de suprimentos do uso das tecnologias de visibilidade no
longo termo e esse reside no interesse do proprietario da cadeia de suprimentos em que
seus parceiros sejam mais eficientes. Por exemplo, fabricantes e despachantes de
cargas mais eficientes podem oferecer melhores servigos e reduzir seus pregos para o
embarcador.

A Tabela 2 mostra métricas e resultados individuais da avaliagdo do CEFM, cujos
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beneficios estao amplamente relacionados a economias de méo de obra e melhoria da
qualidade de dados.

Tabela 2. Beneficios da gestao Eletronico de Cargas de Columbus, ou CEFM
(Columbus Electronic Freight Management)

Func¢ao da cadeia de Beneficios do
clinrimeantos CFEFFM
Produtividade:
Documentagéo de embarque + Reducgao na entrada de dados de partes interessadas

de 80 a 78%
Dados de visibilidade automatizados| ¢ Maior exatiddo de dados nos pontos de carga em 25%

+ Maior disponibilidade de dados de armazenamento em
Mensagens automatizadas 10%

& Melhor nlaneiamenta de nessnal e nrevisin de caraa de

Qualidade do servigo

+ Maior numero de embarques/semana processador por

Despachante aduaneiro em 18%
Dados de condigdo automatizados
+ Menor tempo de pesquisa de embarques

prioritarios em 27 minutos/dia

Qualidade e disponibilidade de dados:

Frequéncia de atualizagbes de ¢+ Eliminag&o da maior parte da redigitagéo através de
exatiddo de dados ¢ Maior exatidéo de dados em 25%
Atualidade dos dados ¢ Melhoria no recebimento dos dados de 6 a 72 horas

Fonte: Derivado da Tabela 1, p. 9, Columbus Electronic Freight Management Evaluation:

Achieving Business Benefits with EFM Technologies [Avaliagdo da gestdo Eletrénico de
Cargas de Columbus: beneficios comerciais das tecnologias de EFM], DOT-ITS JPO,
marco de 2009.

Beneficios de estudos de caso de EFM

Tabela 3, extraida de um relatério do DOT sobre oito casos de estudo de EFM,
apresentando a relacao custo/beneficio de cada caso de estudo A relagdo compara o
valor atual dos beneficios medidos e o valor atual dos custos totais no decorrer da vida
do projeto. (Para uma explicagido simples do valor liquido atual, consulte aqui.) Uma
relagdo de 1.0 significa que o projeto empatou: os patrocinadores d projeto esperam
resultados bem acima disso.

Seis de oito projetos demonstraram beneficios liquidos com relagées maiores do que
1.0. Além disso, cada projeto apresentou beneficios de qualidade ndo medidos ou
imensuraveis, que ndo puderam ser traduzidos em uma relagéo custo/beneficio. Isso
significa que o real valor de cada projeto para seus usuarios provavelmente foi melhor
do que a relacgéo.
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Tabela 3. Relagao custo/beneficio do estudo de caso de EFM

Estudo de caso Custo/beneficio
Relagao
Kansas City SmartPort 249
— DEMDACO '
WorldWide Integrated Supply 733
Chain Solutions ’
Interdom Partners-Agmark 0.94
Interdom Partners-Pride 6.62
Express Systems Intermodal 0.96
Fellowes (simulagéo) 18.39
Carter Transportation 1.36
ACME (simulagao) 127.15

Fonte: Adaptado de Executive Summary, Electronic Freight Management Case Studies:
A Summary of Results [Estudos de caso da gestao eletrénico de cargas: um resumo de
resultados], Relatério do DOT, junho de 2012.

Para fins do ePrimer, vejamos o primeiro estudo de caso: leitores interessados em mais
informacdes, poderao encontra-las aqui. Na Cidade de Kansas, a DEMDACO
(proprietaria da cadeia de suprimentos) foi a principal beneficiaria e estimou economias
em trés areas: reducao nos pedidos nao atendidos em 30% gerada por melhores
informacdes do recebimento de estoques; aumento no uso do espacgo de contéineres
maritimos ou cubagem em aproximadamente 4% pelo uso do EFM; e redug¢ao nas taxas
de apresentacao 10+2 em 50% com elementos de dados fornecidos pelo EFM. Essa
analise demonstrou uma substancial reducao nos custos derivada das informagdes de
dados de entrega de embarque de importagao disponibilizadas pelo EFM.

Comparacées de beneficios do setor

A pesquisa do setor nos mostra que, embora as solu¢cdes baseadas na web estejam
mais acessiveis para pequenas e meédias empresas devido aos custos iniciais mais
baixos, poucas dessas empresas usam as tecnologias e a maioria dos beneficios de
EFM até o momento foram para grandes empresas. Um estudo da Aberdeen notou
que metade das empresas relatando beneficios quantificaveis eram de grande porte.79

Com base nos estudos de caso e em pesquisas do setor, o autor acredita que uma
implantagao eficaz de ITS de cargas, incluindo EFM e tecnologias de visibilidade, gera
beneficios consideraveis e duradouros, tanto qualitativos quanto quantitativos, para
empresas de todos os portes. A pesquisa mostra que os beneficios aumentam
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conforme a familiaridade e a experiéncia. A pesquisa da Aberdeen descobriu que os
beneficios obtidos das tecnologias de visibilidade aumentam conforme o tempo de
implantacao da solugdo, tendo sido notado um sensivel aumento apés dois anos de
implantagdo da tecnologia. Em outras palavras, a persisténcia vale a pena.

A Iniciativa de EFM também mostra uma medigao de referéncia de dados de condigbes

anteriores ou preexistentes para comparacdo com as operagdes depois da implantacéo.
Esses dados de antes e depois sao partes integrantes dos projetos de protétipo FRATIS
para implantacdo em 2013.

A maioria dos usuarios dessas tecnologias informa uma melhor integracdo com seus
parceiros € maior visibilidade da cadeia de suprimentos. Varios usuarios relataram
beneficios de 20% de reducéo no custo de transportes, 20% de reducao nos estoques
de seguranca e de 8 a 15% de redugéao nas iniciativas de processamento. Conclusdes
dos relatérios das empresas individuais e de pesquisas do setor feitas por empresas
como Capgemini e Aberdeen mostram que empresas podem se beneficiar da
implantacao e uso das tecnologias de visibilidade.so

O teste de CEFM concluiram que a integracido dos dados da cadeia de suprimentos aos
sistemas operacionais da empresa € crucial para a obtencéo de beneficios. Além disso,
a integracao entre diferentes parceiros através do EFM ou de outras redes pode afetar
diretamente as metas comerciais da cadeia de suprimentos em termos de
produtividade, servigos, qualidade e integridade de embarques. O estudo Capgemini
2008 diz que é importante ver o que as principais empresas de significativamente
diferentes em relagao a todas as outras. Duas das principais caracteristicas das
grandes empresas sao integragdo com seus parceiros e maior visibilidade, ambos
beneficios dessas tecnologias de visibilidade.

Existem numerosas redes baseadas na web de fornecedores de software
comercial que tém centenas ou milhares de parceiros de cadeia de suprimentos
em potencial ja fazendo interface com suas redes. Isso ajuda a adicionar novos
parceiros para uma troca automatizada de informagdes na cadeia de suprimentos,
além de ajudar na integragao.

Beneficios do C-TIP

A Tabela 1, Elementos do C-TIP testado na Cidade do Kansas e em Chicago,
demonstra os beneficios da avaliagdo de C-TIP. Segue um resumo dos tipos de
beneficios de C-TIP:s1

» Na Cidade de Kansas, foram eliminadas 137 viagens de cavalos
mecanicos, mesmo com a receita de cargas permanecendo estaveis.

» O sistema de despacho automatizado implantado por uma transportadora de
Chicago eliminou a maioria das iniciativas manuais das operagdes de despacho,
com melhor identificagdo de oportunidades de combinagao de cargas. Isso
ajudou a eliminar 30 viagens de cavalos mecéanicos enquanto 0 numero de

cargas totais aumentou.
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» De um total de 95 viagens em cinco faixas intermodais na Cidade de Kansas, o
componente C-TIP redirecionou caminhdes 30 vezes em trés faixas, com
economias de tempo de 5 a 7 minutos por viagem. Em média, os tempos de
viagem foram melhorados em 21%.

» Através de recomendacées de rota logo no inicio da viagem, a RTTM
economizou para os motoristas em uma faixa intermodal da Cidade de
Kansas uma média de 6 minutos por viagem, correspondendo a uma redugao
de 19% na duracéo do percurso.

« Com base nas melhorias de trafego identificadas no teste da Cidade de
Kansas, os avaliadores calcularam de 6 a 10% de reducéo nas emissoes.

A prestadora de servigcos contratadas para a avaliagdo do C-TIP fez duas simulacdes
para demonstrar o impacto provavel da expansao C-TIP para mais trafego de cargas.
Simulagbes mostraram que:

» O sistema poderia ter eliminado 135 viagens de cavalos mecanicos na Cidade
de Kansas em um periodo de 4 meses, evitando mais de 1.600 quilébmetros
de viagens de caminhdes vazios e economizando 681 litros de 6leo diesel.

» Se todos os interessados usassem totalmente o C-TIP, a redugcdo em
viagens de cavalos mecanicos teria reduzido as emissdes de gases do
efeito estufa em aproximadamente 2,6 milhdes de gramas e de
poluentes legislados em quase 19 mil gramas.

* Com base nos dados de movimentacédo em portdes entre duas ferrovias
de Chicago, o C-TIP poderia ter combinado 1.654 cargas durante um
periodo de 4 meses, presumindo-se um tempo de cruzamento urbano de
3 horas. Isso poderia ter economizado quase mais de 25.900 litros de
diesel, com redugdes correspondentes na emissao de gases do efeito
estufa e na emissao de poluentes legislados.

Beneficios transformativos do FRATIS

Na iniciativa Conceito de Operacdes FRATIS 2012, a equipe de consultoria da
Cambridge Systematics derivou um conjunto de metas e medidas de desempenho
com base nos resultados de uma inspecdo com equipamento de ultima geragéo, em
uma pesquisa na Internet e na experiéncia coletiva da equipe de consultoria. A
Tabela 4 mostra as medidas de desempenho e as metas transformativas do conjunto
de aplicagdes FRATIS, sendo essas as principais medidas empregadas na avaliagao
de impacto do protétipo FRATIS em 2013.s2
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Tabela 4. Medidas de desempenho e metas transformativas FRATIS

Medidas de desempenho Metas de reducao (%)

Curto prazo| Médio Longo

prazo prazo

Numero de viagens de cavalos mecanicos 10 15 20
Tempo em fila de terminal 20 35 50
Tempo de viagem 15 17.5 50
Numero de incidentes envolvendo cargas 30 35 40
Consumo de combustivel 5 10 15
Nivel de poluentes legislados 5 10 15
Nivel de gases do efeito estufa ou equivalentes 5 10 15

Legendas: Curto prazo: préximos 5 anos; médio prazo: 5 a 10 anos; longo prazo: > 10 anos

Fonte: Avaliagdo de pesquisas relevantes anteriores e em andamento e praticas
setoriais, 2012.

Para menores tempos de viagem, menor consumo de combustivel e menos emissdes,
presume-se que o beneficio crescente ao longo do tempo resulte de melhorias
gradativas da tecnologia e das interfaces do usuario em cada frota que adota o
FRATIS, independente da penetragao geral no mercado (ou seja, uma frota usuaria
continuara a melhorar com o tempo, independente do emprego do FRATIS por outras
frotas).

As métricas de reducao de uso de cavalos mecanicos sao previstas com base em
uma coordenacao total entre frotas de caminhdes participantes e operadoras de
terminais, ja que sem essa coordenacao, a reducao de viagens improdutivas de
caminhdes fica muito mais dificil. Por fim, quando se trata da reducao das filas em
terminais, melhorias gradativas pressupdem aperfeicoamentos nos sistemas de
deteccao de filas, além da crescente adogao de novos métodos de fornecimento de
informagdes (como smartphones).

Embora seja dificil quantificar, o uso de dados FRATIS e sua capacidade aprimorada
de designagao dindmica de rotas devem permitir que caminhdes tomem decisdes sobre
rotas que diminuam a probabilidade de acidentes. Especialmente quando cargas
perigosas estao envolvidas, o uso de informagdes ITS atualizadas e exatas para
encontrar uma rota mais segura pode gerar beneficios publicos, além de maior
seguranga para motoristas e cargas. A iniciativa FRATIS espera gerar essas melhorias.

Embora seja muito cedo para incluir resultados reais do FRATIS no presente modulo,
esses beneficios sdo indicativos dos tipos de melhorias que foram e provavelmente
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serdo experimentadas a partir da implantagéo do ITS de cargas.

Beneficios do setor privado

Diferente dos testes publico-privados descritos acima, as empresas do setor privado
raramente relatam os beneficios que alcangam. No entanto, a imprensa do setor em
algumas informacdes sobre beneficios das tecnologias de informacao de cargas.ss

Conforme discutido na Introducao, o primeiro sistema de rastreamento de
veiculos adotado excedeu todas as metas das transportadoras, gerando
beneficios consideraveis na forma de eficiéncias operacionais, atendimento ao
cliente, satisfagcao dos motoristas e gestdo da manutencao de caminhoes.
Como resultado da associacao de dados de rastreamento por satélite com
solicitacbes de embarque dos clientes e outras informagdes, os niveis de
despesa cairam, o percentual de quilometragem vazia despencou e o giro de
motoristas encolheu. Além disso, os clientes notaram a diferenca na qualidade e
confiabilidade dos servigos das transportadoras.

Os beneficios identificados pelo uso de dados em tempo real e do rastreamento

de ativos sdo:s4

o Sistemas de Localizagdo em Tempo Real, ou RTLS (Real Time Location
System) com capacidade RFID, conectados a Sistemas de gestao de Patio,
ou YMS (Yard Management Systems), aumentaram as movimentagdes por
hora de 5 para 12

o 30 a 50% de reducéao no trabalho de pessoal e das cabines de desvio nos
patios

o 25 a 30% de reducao no pessoal de processamento de portdes

O rastreamento de cada reboque permitiu um melhor gestdo de estoques. "Se
tivermos dados precisos em tempo real, compartilhados entre embarcadores,
transportadores e consignatarios, sobre quando um reboque comegou a
carregar, quando deixou as instalagdes e quanto tempo levara em viagem,
entdo saberemos quando chegara e poderemos providenciar sua descarga e
liberacdo com rapidez".ss

Automacéo do planejamento de rotas, designagao da responsabilidade por rotas
e registros de entrega do cliente ajudaram a aperfeigoar a eficiéncia das
operagoes do fornecedor e geraram beneficios como menos erros
administrativos, melhor gestdo de pedidos, mais vendas, maior produtividade,
menores tempos de ciclo e menos devolugdes.

Beneficios do CVISN

O HELP PrePass, a maior parceria publico-privada de CVO, comegou a operar em
1997. A HELP, Inc. mede e estima continuamente os beneficios anuais para estados,
transportadoras e o meio ambiente. A Tabela 5 mostra os resultados cumulativos e
ilustra os tipos de beneficios obtidos ou esperados com o CVISN. A HELP, Inc.,
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categoriza o numero de fiscalizagdes a distdncia como um beneficio estadual,
representados pelo redirecionamento da iniciativa de inspecao para transportadoras e
cargas com indicadores mais pobres de seguranca e peso. Horas ao volante, litros de
combustivel e dolares sao beneficios da transportadora, com base em uma economia
de 5 minutos, aproximadamente 1,5 litros de combustivel e USD 5 por chegada ao
destino. A tonelagem métrica de emissdes de carbono € o beneficio ambiental gerado
guando sdo evitadas esperas em ponto morto em locais de inspegao, bem como os
ciclos de aceleracao no momento da partida dos veiculos. ss

Tabela 5. Beneficios cumulativos das fiscalizagdes a disténcia possibilitadas pelo
PrePass, 1997-2012

N° de fiscalizagdes a 522,471,210
Economia de horas ao 43,882,008
Délares economizados $2,626,328,465
Litros de combustivel 210,633,637
Redugao nas emissoes 121,877,158

* Redugdo nas emissdes de mondxido de carbono calculada em toneladas métricas.
Fonte: Adaptado do site do PrePass, que tem as informag¢des mais recentes.
Fornecido por: HELP, Inc. — Fornecedora do PrePass.

O papel catalitico e critico de uma implantagao eficaz

Grandes tecnologias nao sao garantia de grandes beneficios: na verdade, nao
garantem nenhum. Na falta de visdo e habilidade gerencial por parte do usuario, os
beneficios de novas tecnologias sao desperdigados. Uma implantagdo descuidada,
débil ou mal feita ndo gera beneficios comerciais. O quadro abaixo oferece um exemplo
dramatico do mundo real.

Um aviso de precaugéo quanto aos beneficios das novas tecnologias de ITS

Em "Contexto do ITS de cargas", descrevemos como a adogao, por parte das transportadoras
rodoviarias, de sistemas de localizagdo e comunicagdes de frota via satélite produziram
enormes beneficios para algumas delas. Nosso exemplo tem por base a Schneider National e
seu sucesso pioneiro com o servico OmniTRACS da Qualcomm. (Nomes de empresas e
produtos sdo usados para fins de vivacidade da argumentacao, sem endossar, naturalmente,
nenhum produto ou servigo especifico do DOT).

A adogédo do OmniTRACS também mostrou uma verdade preocupante: se a tecnologia nao for
implantada e empregada com eficiéncia, nenhum beneficio comercial sera alcangado. As
capacidades de ITS do OmniTRACS foram necessarias para que a Schneider percebesse os
beneficios, porém essas capacidades ndo eram suficientes para que esses beneficios fossem
alcangados. Primeiro, é preciso que uma equipe de gestdo do usuario tenha a visdo e a
clarividéncia de enxergar o potencial das novas capacidades. Segundo, gerentes e equipes de
IT e operacgao precisam aplicar habilidades e recursos de implantagao e uso para pér a inovagao
em pratica e colher seus beneficios.
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Vamos comparar o sucesso da Schneider ao emprego descuidado e improdutivo da mesma
tecnologia por outra transportadora. Transportadoras rodoviarias de munigdes e explosivos
foram usuarias pioneiras do OmniTRACS. No entanto, diferente da Schneider e outras, as
transportadoras de muni¢des adotaram o OmniTRACS porque o DOD pagava um prémio de um
por cento por tonelada a cada 1.600 quildmetros pelo uso de um recurso semelhante ao
OmniTRACS. O DOD pagava o prémio para obter melhor seguranga e protecéo para
embarques de munigdes e explosivos. (Discutimos o Sistema de Rastreamento de Transportes
da Defesa aqui.)

Uma grande transportadora de munigdes usou 0 OmniTRACS por varios anos antes de
reconhecer ou capturar o potencial inerente daquele sistema ITS. Em 1992, um diretor da
transportadora descreveu o sistema de satélites para um dos autores como "OK", como "mais
uma caixa na mesa do despachante" e como um sucesso porque gerava alguns centavos a mais
por quildmetro. Cerca de cinco anos depois, 0 mesmo diretor comentou repetidamente sobre
consideraveis beneficios operacionais obtidos pela transportadora através da integragéo do fluxo
de dados de satélite com outros sistemas de administragao. Em outras palavras, a
transportadora de munigdes perdeu varios anos de beneficios consideraveis antes que seus
diretores abrissem os olhos. &7

Deixar de explorar boas tecnologias € algo que pode acontecer em programas
patrocinados de ITS de cargas. Por exemplo, apesar dos beneficios quantitativos
documentados no programa CEFM, os participantes nao continuaram a usar o
sistema apds o término do teste, por questdes institucionais, ndo técnicas.

O EFM da Cidade de Kansas com a DEMDACO foi similar. O teste terminou e os
participantes voltaram a operar como antes. A melhor noticia, porém, foi que a
DEMDACO planejou uma implantagao num prazo de dois anos apés a concluséo do
teste. No C-TIP, os participantes da Cidade de Kansas nao fizeram uma implantagao,
apesar da analise bem articulada de o que poderia acontecer se a implantagao fosse
ampliada para mais trafego e outras empresas.

Como observado acima, dois dos oito estudos de caso de EFM resultaram em
empresas modificando de fato suas operacdes e aplicando resultados positivos e
melhorias com mais de seus parceiros. Nos outros estudos de caso de EFM, ndo houve
implantagao subsequente.

De modo mais geral, outro motivo para ser cauteloso sobre a percepgao de beneficios
tangiveis de aplicagdes de ITS de cargas é que muitos segmentos do setor de cargas
sdo caracteristicamente lentos na adoc&o de inovagdes de sistemas de IT bem-
sucedidos. Um observador respeitado de longa data do cenario dos transportes de
carga acredita que trés grandes problemas "estao presentes no setor de transportes:
adocéo lenta de [novos] sistemas de IT, selecdo de sistemas cuja operagéo néo é
compativel nem com os sistemas do DOT, nem com os citados neste relatério, nem
faceis de operar, e o fracasso de fornecedores [de transporte] ... em refazer processos
fundamentais".ss
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Uma nota final de cautela: uma implantacgdo eficaz é necessaria, mas nao suficiente
para obter beneficios comerciais sustentados de novas tecnologias. Tecnologia requer
manutencao e preservagao: novas tecnologias muitas vezes complicam as coisas,
exigindo novas abordagens e sistemas de manutencgao preventiva e curativa. Uma
cultura de manutencao eficaz é essencial.

Nosso objetivo em compartilhar estas observacdes de cautela ndo é desencorajar a
inovacao, mas incentivar a atengao para questdes institucionais e de implantagao de
inovacdes de ITS de cargas e outras. Para sermos justos, cada projeto de ITS
produziu ligdes importantes, que foram aplicados em projetos futuros. O FRATIS, por
exemplo, inclui uma andlise detalhada do impacto potencial da aplicagdo generalizada
das tecnologias FRATIS. A fim de facilitar e incentivar a implantagcéo, o DOT e seus
prestadores de servicos estido prestando especial atengdo aos problemas de
implantacgao, enfatizando a coordenacéao dos interessados nas areas regionais.

Futuros caminhos da pesquisa de ITS de cargas

Pesquisa de sistemas veiculo-veiculo e de veiculo-infraestrutura para
seguranca de caminhées pesados

Segurancga

Acreditamos que a pesquisa de sistemas veiculo-veiculo (V2V) e veiculo-infraestrutura
(V2l) sera um tema importante e continuado da pesquisa de seguranca para CVO. Nos
dados mais recentes, 10% de todos os acidentes fatais de veiculos envolveram um
caminhao pesado e implantacbes V2V e V2| eficazes prometem reduzir o nimero e a
gravidade desses acidentes. Por exemplo, o Programa VSV de Seguranga para
Caminhdes inclui Aviso de Colisdo Frontal, Aviso de Ponto Cego/Mudanca de Faixa,
Auxilio para Movimentagdao em Cruzamentos e Luzes Eletrénicas de Freio de
Emergéncia. O programa V2| aborda Aviso de Velocidade em Curva e Aviso de Ponte
Baixa na cabine. O programa de pesquisa de Inspe¢cao Sem Fio de Cargas, ou WRI
(Wireless Road Inspection), da FMCSA, também aborda aspectos de questdes V2I de
seguranga para caminhdes. O Programa de aparelhos de Seguranga para
Modernizagao de Veiculos Comerciais aborda solugdes econdmicas e praticas para as
significativas frotas existentes de veiculos de grande porte.ss

As solucdes técnicas sao inuteis, a menos que oferecam beneficios respaldados por
dados que claramente excedam os custos do usuario. Além da economia, as solucdes
devem ser robustas e adequadas para ambientes operacionais de transporte, exigindo
uma analise cuidadosa do fator humano e consideragoes institucionais. Além disso,
solugdes para novas constru¢des e modernizagdes devem ser produtos comerciais
viaveis para os fabricantes, fabricantes de equipamentos originais, operadores e
programas de manutengéo. Felizmente, os programas do DOT visam "acelerar o
desenvolvimento e comercializacdo de tecnologias de veiculos comerciais baseadas em
V2V e comunicagao sem fio V2| usando a tecnologia DSRC".90

Em geral, os programas V2V e V2| automotivos estdo mais avancados do que os
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do setor de caminhdes pesados. Isso reflete tanto as economias de escala
disponiveis através das frotas vastamente maiores de carros particulares quanto a
complexidade relativamente baixa de intervir na operagao de um automével em
comparacido com um caminh&o de 18 rodas.

Um divisor de aguas deve ocorrer em 2014: A NHTSA do DOT considerara, pela
primeira vez em um contexto regulamentar, a maturidade técnica e a vantagem
econdbmica das tecnologias de seguranga V2V e V2| para caminhdes. Os resultados
possiveis variam de uma diretriz para implantacdo de determinadas solugbes em
modelos de caminhdes futuros até incentivar a implantagao voluntaria dessas solucdes
para gerar futuras pesquisas. Dadas as rigorosas exigéncias impostas pela eficacia
operacional, possiveis consequéncias nao intencionais e preocupacgdes legitimas de
responsabilidade, os autores acreditam que pesquisas robustas ainda continuar&o por
algum tempo.o1

Em 2000, os editores da Transport Technology Today perguntaram: "Sera que 0s
caminhdes estao ficando inteligentes demais?" Eles observaram que "fabricantes e
reparticdes governamentais vém trabalhado ha anos para tornar os caminhdes mais
inteligente com tecnologia inovadora destinada a poupar vidas, tempo e dinheiro".

No entanto, essas iniciativas podem ser contraproducentes, "criando uma cacofonia de
campainhas e apitos

... em detrimento de como o caminh&o é dirigido".o2 Embora os editores ndo tenham a
dimensao desse fendmeno ("direcéo distraida"), essa foi a esséncia de sua
preocupagdo. O Programa de V2V para Seguranga de Caminhdes do DOT parece
estar abordando essas questées com programas-pilotos instrumentados envolvendo
motoristas comerciais reais.ss

Como parte de sua implantagéo de Tecnologias de Seguranga e Protecao, no futuro, a
FMCSA planeja realizar testes e avaliagdes dos sistemas de seguranga de bordo
atuais e de préxima geragao para identificar e resolver problemas de ado¢ao de
tecnologia, confirmar e extrapolar os beneficios de segurancga e produtividade de forma
mais ampla para o setor e desenvolver iniciativas de implantagao voltados para
promover uma adog¢ao ampliada dos sistemas por parte do setor.o4

Administragao de dados de transporte de carga no futuro

A Supply Chain Digest (news@scdigest.com) publica previsdes anuais, incluindo de
alguns analistas da cadeia de suprimentos, como Gartner e IDC Manufacturing
Insights.9s

Em suas expectativas para 2013 no que tange ao desenvolvimento e implantagao de
praticas e tecnologias de logistica no futuro, os analistas da Gartner dizem que a
obtencéo de elevados niveis de visibilidade da cadeia de suprimentos continuara um
desafio. Mesmo até 2016, eles preveem que menos de 20% das empresas terao
alcancado uma visibilidade da cadeia de suprimentos de ponta a ponta. Isso se da em
parte porque o numero de pontos de contato na cadeia de suprimentos € cada vez mais
complexo. Enquanto algumas empresas tém demonstrado consideravel retorno sobre
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investimento (ROI) de investimentos em visibilidade, outras tém problemas para fazer o
investimento vingar. Alguns fornecedores de software pretendem oferecer visibilidade
completa de ponta a ponta, embora a Gartner acredite que ndo esse € o caso.

Alguns embarcadores, como o DOD, precisam de visibilidade de ponta a ponta,
enquanto algumas empresas do varejo, nem tanto. Transportadoras de encomendas,
como UPS e FedEXx, deverao continuar a melhorar sua visibilidade da cadeia de
suprimentos, tornando cada vez mais dados de situagcado de embarque disponiveis em
seus sites. A W.W. Grainger espera que fornecedores e consultores de software da
cadeia de suprimentos trabalhem para aumentar a conectividade e a colaboragédo com
fornecedores, a fim de melhorar o desempenho da cadeia de suprimentos. O desafio e
objetivo é alcancar transparéncia, visibilidade e colaboragao.ss

Os analistas esperam um crescimento continuo na disponibilizacdo de produtos de
software pela Web. A Gartner prevé que, até 2016, mais de 40% das compras de
novos aplicativos de logistica serdo entregues por meio de solugdes de software
baseadas em nuvem. Em areas como Sistemas de gestdo de Armazém, ou WMS
(Warehouse Management Systems), e Sistemas de gestao de Transporte, ou TMS
(Transportation Management Systems), as ofertas de Software como Servico, ou SAAS
(Software-as-a-Service) baseadas em nuvem geralmente apresentaram menos
funcionalidades do que o software tradicional "in loco". Essa tem sido uma

barreira a adog¢ao por empresas com necessidades logisticas mais complexas. No
entanto, fornecedores de software em nuvem ou de gestdo da cadeia de suprimentos
"continuam a melhorar seus aplicativos, adicionando mais funcionalidades" e "em breve
havera ofertas vidveis para organizagdes logisticas mais complexas e sofisticadas". A
Gartner espera que as solugdes em nuvem cresgam, mas nao substituam totalmente as
solugdes "in loco" por pelo menos alguns anos. "Em vez disso, eles complementardo e
coexistirdo com aplicativos empresariais tradicionais".

A IDC Manufacturing Insights prevé que a resiliéncia se tornara uma prioridade ainda
maior para os fabricantes. A demanda continuara a ser volatil, cadeias de suprimentos
serdo mais complexas e o proprietario da cadeia de suprimentos precisara ser agil e
flexivel. Isso coloca pressao sobre os sistemas de gestdo de dados e analises para a
gestado de cadeias de suprimentos globais. "Resiliéncia da cadeia de suprimentos tem a
ver com melhor administracdo de informacdes provenientes da demanda na cadeia de
suprimentos e com reagir mais prontamente ao lado de oferta", diz a IDC.

Havera melhorias e oportunidades de pesquisa na analise de dados da cadeia de
suprimentos. Na esperancga de alavancar as vastas quantidades de dados
relacionados a cadeia de suprimentos, o campo de analise preditiva crescera com
mais pesquisas sobre otimizagdo de operagdes de designacao de rotas e da cadeia de
suprimentos. Lora Cecere, fundadora da Supply Chain Insights, reforcou as previsdes
na mesma edicao da Supply Chain Digest: "A satisfagcido com aplicacdes de transporte
e de gestdo de armazéns ¢ alta, enquanto a satisfagdo com o software de
planejamento é baixa. Como resultado, havera um novo crescimento das melhores
solugdes de planejamento".
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Aplicativos dindmicos de mobilidade

Como observado nos documentos DMA de desenvolvimento de conceito, pacotes de
aplicativos podem trabalhar de forma cooperativa para aumentar o impacto e reduzir
custos.s7 Por exemplo, pode haver sinergias associando dados sobre intengdes do
viajante e possiveis decisdes provenientes de IDTO, FRATIS e EnableATIS com
pacotes de gestao do sistema como R.E.S.C.U.M.E, INFLO, M-ISIG e Next-Gen ICM. A
equipe construira uma capacidade de modelagem regional baseada em simulagéo para
analisar o potencial de coordenagao entre pacotes e os impactos da aplicagao
aprimorada. Essas analises podem estimar impactos e identificar conceitos promissores
de coordenacéao de sistemas para as iniciativas prototipicas.

O Intercambio de Dados de Pesquisa, ou RDE (Research Data Exchange) serve como
um portal para facilitar o acesso a dados arquivados e informacgdes em tempo real
relacionadas a aplicagdes e desenvolvimentos de DMA. Esses recursos podem ajudar
a coordenar dados para desenvolvimento de ferramentas e protétipos, além de
compartilhar resultados de modelagem para avaliagdo de impactos. Por exemplo, o
RDE deve disponibilizar dados de demonstracdes e testes transversais para
desenvolvedores de ferramentas. Um desenvolvedor de ferramentas pode acessar os
resultados dos testes e modelar melhor a laténcia e confiabilidade de modos de
comunicagao concorrentes. Além disso, o RDE poderia abrigar saidas da ferramenta
analitica aprimorada com base em dados de teste de campo. Outros pesquisadores
poderiam refinar suas estimativas de impacto com base em resultados de simulagao.

O prototipo de RDE entrou em funcionamento em maio de 2012. A Fase 2 e a Fase 3
do programa de Captura e gestao de Dados, ou DCM (Data Capture and
Management) inclui sucessivas versdes do RDE com novos conjuntos e
funcionalidades de dados.

Motores e infraestrutura de gas natural para caminhées

Em um futuro préximo, dado o aumento da oferta e o prego reduzido do gas natural dos
EUA, a pesquisa devera facilitar a ampliagédo do uso de motores a gas natural em
caminhdes rodoviarios. A pesquisa incluiria impactos ambientais do uso mais amplo do
transporte de gas natural, incluindo impactos das necessidades de infraestrutura em
postos de gasolina e instalagdes de manutencéao, além do uso de ferramentas de ITS
para facilitar uma transicdo suave e eficaz para frotas e infraestruturas mistas.ss

Tecnologias de bordo

Caminhodes deverao ter Registradores Eletrénicos de Bordo, ou EOBR (Electronic On-
Board Recorders), a partir de 2015. Entre outros elementos de dados, os aparelhos de
registro de bordo capturam de dados sobre desempenho do motor, incluindo economia
de combustivel. A pesquisa EOBR provavelmente abordara dados técnicos de
seguranga e caminhdes para atender requisitos do DOT, melhorar a eficiéncia dos
caminhdes e reduzir impactos ambientais.
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A pesquisa continuara visando melhorias na cabine, especialmente sistemas de audio e
outros para impedir ou atenuar distragbes na direcao. Os fornecedores de software
estdo criando novos aplicativos moveis para tirar proveito de smartphones, tablets e
outros aparelhos na cabine. Aplicativos provaveis incluem facilitar o cumprimento horas
de servico, inspecdes eletrdnicas de veiculos e uma navegacgao comercial que privilegia
rotas descomplicadas para caminhdes, como rotas sem pontes baixas.

Servicos de transporte de ida e volta e outras tecnologias avangadas

O Instituto de Transportes do Texas desenvolveu o conceito de transporte de ida e
volta ("Freight Shuttle") como uma alternativa de baixa emiss&o para movimentar
cargas e aliviar o congestionamento em corredores pesados de cargas e viagens. O
transporte de ida e volta moveria reboques de caminhdes convencionais e contéineres
através de transportadores automaticos em vias exclusivas em rodovias medianas e
outras vias preferenciais. De vias sem emissdes, movidos a energia elétrica,
conduziriam

embarques por até aproximadamente 800 quildmetros. Os trilhos e os médulos
transportadores lembram os transportadores de pessoas e monotrilhos dos aeroportos.
Animagdes no site mostram o transportador, as vias e o processo de carregamento dos
contéineres.

Investidores privados formaram a Freight Shuttle International (FSI) para conduzir a
pesquisa. A empresa ressalta que "ndo ha nenhuma nova tecnologia 'mirabolante’
envolvida" e diz que o Transporte de Ida e Volta com financiamento privado se baseia
em uma aplicagdo patenteada de tecnologias existentes. A empresa diz que
economizaria mais de 25% na movimentagao de cargas em comparagao com
transporte rodoviario convencional. A via separada aumentaria a seguranga, ja que
automoveis e pedestres ndo interagiriam com o sistema. Os transportadores viajariam
tranquilamente a pouco mais de 95 km/h, em intervalos de 10 segundos.es Mais
informagdes podem ser encontradas em FreightShuttle.com.

No inicio de 2013, as cidades de El Paso, no Texas, e Juarez, no México, assinaram
um termo de acordo com a FSI para construgao de um sistema com aproximadamente
20 quildmetros entre terminais protegidos em ambos os lados da fronteira. Nesta
aplicacao, o objetivo especifico € aliviar o congestionamento na fronteira e permitir
uma maior taxa de transferéncia. O desenvolvedor na FSI vé essa aplicagdo em
particular atendendo clientes existentes do setor de caminhdes rodoviarios e empresas
de logistica.

Nem todos concordam que esse novo sistema de vias exclusivas € a melhor maneira
de resolver o que eles veem como uma questdo de processo.

No entanto, os defensores do sistema esperam que esteja operacional em 2017.100

Outro exemplo de pesquisa avangada de sistema de transporte de cargas envolve um
contéiner maritimo autopropulsado, O Contéiner de Carga Autossustentado, conhecido
como Sea Truck (caminhao do mar). O sistema Sea Truck tem um maddulo de propulséo
e um modulo de proa. Ambos sao instalados em contéineres comerciais existentes.

Houve demonstracdes bem-sucedidas de controle e leme a bordo feitas pelo
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desenvolvedor, Aeplog Inc. Os militares dos EUA mostraram interesse pelo Sea Truck.
O site da empresa tem pelo menos sete videos de demonstragao (visite
SeaTruck).101

Resumo

O presente médulo explica metas e estratégias tecnoldgicas diferentes, embora
complementares, de aplicagcbes de ITS de carga do setor privado e do setor publico.
Descreva, ainda, exemplos de aplicacdes ITS e beneficios alcangados pelos
interessados. As sec¢fes destacam iniciativas lideradas por setores e governo para
testar e implantar tecnologias de ITS, além de projetos custeados pelo governo que
avaliaram tecnologias e catalisaram ganhos de produc¢ao para o setor de cargas.
Um tema subjacente diz respeito as novas sinergias encontradas pelo setor publico
e setor privado, empregando tecnologias similares para diferentes fins.

Um transporte de cargas eficiente, nacional e internacional (remessas de matérias-
primas e bens intermediarios e acabados), é vital para os EUA e as economias
mundiais. Muitas empresas de transporte de carga, voltadas para €ficiéncia e
rentabilidade, tém usado o que ha de mais recente em tecnologias de comunicacao e
informacéo, incluindo GPS, RFID, computadores de bordo, comunicagdes moveis e
sistemas de intercambio de dados. Iniciativas relacionadas ao transporte de
mercadorias do setor publico usaram tecnologias sobrepostas para melhorar a
regulacao da seguranga e a conformidade.

Mais de 20 anos atras, as operadoras de caminhdes de longa distancia alcangcaram
melhorias quase revolucionarias, com computadores e sensores a bordo associados
a localizagao via satélite e a sistemas de comunicagdo. Orgaos publicos e
consorcios, como PrePass e NORPASS, comecgaram a reforcar a conformidade e a
facilitacdo de CVO, emparelhando transponders de RFID com bases de dados
remotas através pontos de pesagem e inspecgao.

Reparticdes do DOT (incluindo FMCSA, FHWA e ITS JPO) trabalham em conjunto com
o setor de caminhdes para pesquisar e avaliar tecnologias inteligentes que possam
ajudar transportadoras a transportar de forma segura, protegida e eficiente a carga do
pais. Os ataques de 11 de setembro de 2001 aumentaram a conscientizacio entre
profissionais de transporte sobre ameagas que possam transformar ativos de
transporte em vetores de ataques. Agéncias do DHS estabeleceram requisitos de
dados eletrénicos como condi¢des prévias para importagdes maritimas e terrestres.

A pesquisa cooperativa do DOT relacionada a ITS de cargas com base no setor é
catalisadora: acelera a capacidade do setor de se tornar mais eficiente e eficaz e
permite que organismos publicos aumentem a eficiéncia e a regulagdo da conformidade
com diminuigao de encargos, especialmente no que tange as empresas mais seguras e
enquadradas. O DOT incentiva a exploragéao e o uso mais amplos da tecnologia da ITS,
através de programas como FRATIS, DMA, Acostamento Inteligentes e Pontos de
Pesagem Virtuais. Para ajudar a garantir o sucesso desses programas, os setores
publico e privado trabalham juntos por meio de grupos de planejamento e forgas-tarefas
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setoriais para planejamento regional de cargas.

Iniciativas de ITS de cargas do DOT promoveram o intercambio e o compartilhamento
eletrénico de dados entre parceiros de logistica com diferentes sistemas e objetivos.
Projetos como EFM, C-TIP, e FRATIS proporcionam beneficios auditaveis e ligdes
aprendidas que podem ajudar suas tecnologias a se tornarem parte da cultura de
transporte de carga. Embora a maioria das iniciativas testadas tivesse encerrado suas
operagdes quando o financiamento do DOT terminou, empresas de transporte
participantes implantaram dois dos estudos de caso de EFM e mudaram sua forma de
operar. No geral, os beneficios calculados a partir dos testes mostram que o uso
continuado das tecnologias de ITS no ambito do transporte de cargas e das operagdes
intermodais incrementa o transporte de cargas. O ITS de cargas ajuda empresas
transportadoras privadas, reparticdes estaduais e federais que regulam a seguranca e
agéncias federais que embarcam e gerenciam grandes quantidades de cargas.
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Module 6

Page 15 INTELIGENT FREIGHT TECNOLOGIAS DE FRETE
TECHNOLOGIES INTELIGENTE
Asset Tracking Rastreamento de ativos
Tractor and Truck Tracking Rastreamento tratores e caminhdes
Chassis and Trailer Tracking Rastreamento de chassis e trailers
Container Tracking Rastreamento de contéiner
Page 15 Shipment/Cargo Tracking Rastreamento de remessa/carga
continued... | Route Adherence Monitoring Monitoramento de adesédo de rota

On-Board Status Monitoring

Monitoramento do status a bordo

Vehicle Operating Parameters

Parametros de funcionamento do
veiculo

Cargo and Freight Condition

Estado da carga e do frete

Intrusion and Tamper Detection

Deteccdo de intrusdo e violagao

Remote Locking and Unlocking

Bloqueio e desbloqueio remoto

Automated Hazmat Placarding

Aviso automatizado de materiais
perigosos

Driver Emergency Call Buttons

Botdes de chamada de emergéncia do
motorista

Gateway Facilitation

Facilitacdo de porta de acesso

Driver Identification and Verification

Identificacdo e verificagdo do
motorista

Non-Intrusive Inspections

inspecdes ndo-intrusivas

Compliance Facilitation

Facilitacdo de cumprimento

Weigh-in-Motion

Pesagem em movimento

Electronic Toll Payment

Pagamento eletronico de pedagio

Freight Status Information

Informag0es de status do frete

Web-based Freight Portals

Portais de frete na web

Intermodal Data Exchange and Data
Standards

Troca intermodal de dados e padrdes
de dados

Web Services Software

Software de servigos web

Standard Electronic Freight
Information Transfer

Transferéncia padrédo de informacGes
eletronicas de frete

Network Status Information

Informacdes de status de rede

Congestion Alerts and Avoidance

Alertas e prevencéo de
congestionamento

Carrier Scheduling Support

Assisténcia no agendamento da
transportadora

First Responder Support

Assisténcia aos profissionais de
primeiros socorros

u.S.
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Page 22 Current and Planned ITM Funcionalidade atual e planejada de
Functionality IT™M
Tracking & tracing Rastreamento e rastreio
Other management Outro tipo de gestdo
Electronic shipping documentation Documentacédo de remessa eletrénica
Connectivity to customers, vendors, Conectividade com clientes,
partners, etc fornecedores, parceiros, etc.
Shipment scheduling Agendamento de remessa

Page 22 Analytics Dados analiticos

continued... | Freight invoice management Gestdo de fatura de frete
Electronic booking Reservas eletronicas
Event management Gestdo de eventos
Financial settlement Liquidacgéo financeira
Collaborative transportation Gestao de transporte colaborativo
management
Contract management Gestdo de contratos
Parcel shipping Remessa de pacotes
Route/schedule optimization Otimizacao do percurso/horario
Transportation network optimization Otimizacdo da rede de transporte
Claims management Gestéo de sinistros
Returns/reverse logistics Logistica de devolugdes/reversdes
Dynamic rate engine Motor de taxa dindmica
Freight exchange Troca de frete
Mode optimization Otimizagdo do modo
Other, please specify Outro (favor especificar)
Network design Design da rede
Current Functionality Funcionalidade atual
Planned Functionality Funcionalidade planejada

Page 30 This version of the National ITS Esta verséo da Arquitetura Nacional do

Architecture "Subsystems Interconnect
Diagram™ highlights the CVO
subsystems

ITS, "Diagrama de interconex&o de
subsistemas", destaca os subsistemas
CVO

Travelers

Usuarios

Remote Traveler Support

Assisténcia remota aos usuarios

Personal Information Access

Acesso a informacdes pessoais

Wide Area Wireless (Mobile)
Communications

Comunicag6es sem fio (celular) em
area ampla

Vehicle

Veiculo

Emergency Vehicle

Veiculo de emergéncia

Commercial Vehicle

Veiculo comercial

Transit Vehicle

Veiculo de transporte publico

Maintenance & Construction Vehicle

Veiculo de manutencgdo e construcao

Vehicle-Vehicle Communications

Comunicacédo de Veiculo para Veiculo

Vehicles

Veiculos

Traffic Management

Gestdo do trafego

u.S.
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Information Service Provider

Provedores de Servigos de Informagao

Fixed Point-Fixed Point
Communications

Comunicacges de ponto fixo a ponto
fixo

Emergency Management

Gestdo da emergéncia

Emissions Management

Gestao de emissdes

Field-Vehicle Communications

Comunicacdo entre campo e veiculo

Toll Administration

Administracdo de pedagio

Transit Management

Gestdo de transporte publico

Page 30 Roadway Estrada
continued... | Security Monitoring Monitoramento de seguranca
Fleet and Freight Management Gestdo de frota e frete
Toll Collection Cobrancga de pedagio
Commercial Vehicle Administration Administracdo de veiculos comerciais
Parking Management Gestao de estacionamento
Field Campo
Commercial Vehicle Check Verificagao de veiculo comercial
CVISN System Design Description Descricdo do design do sistema
CVISN
2 Architecture and System Design Design 2 de arquitetura e sistema
ITSCVO in the National Architecture ITSCVO na Arquitetura Nacional
Page 49 EFM Data Utilization Utilizacdo de dados EFM

EFM - Captures Data Once, Uses
Many Times

EFM - Captura os dados uma sé vez e
os utiliza muitas vezes

Warehouse or Container Freight
Station

Estacéo de contéineres de carga ou
armazém

Transportation Status (Receipt and)
dispatch

Status do transporte (recibo e) envio

Terminal 1-n

Terminal 1-n

Transportation Status (ex. arrival and
departure)

Status do transporte (ex. chegada e
partida)

Transportation Provider 1-n

Transportadora 1-n

Transportation Status (ex. arrival and
departure)

Status do transporte (ex. chegada e
partida)

Buyer / Seller Partner Authorizations

Comprador / VendedorAutorizagdes de
parceiros

PO Transportation Status

Status de transporte de PO

Secure Encryption, Digital Certificates

Criptografia segura, certificados

digitais
EFM EFM
Internet Internet

Web Services

Servicos web

SOA/Registry

SOA/Registro

Back Office Integration

Integracdo com a parte administrativa

Booking and tendering Transportation
Status

Status de reservas e licitagdo em
Transportes

u.S.
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Manufacturer 1-n

Fabricante 1-n

Transportation Status (Ex. Advanced
Shipment Notice)

Status do transporte (ex.: aviso
avancado de remessa)

Freight Forwarder 1-n

Agenciador de cargas 1-n

Customs Clearance Status

Status de desembaraco aduaneiro

BROKER DESPACHANTE
Customs Broker Despachante Aduaneiro
Page 57 Sources Fontes
Page 57 Regional ITS Data Dados de ITS regional
continued... | Regional 511 Systems Sistema regional de 511
MPO MPO
State DOT DOT estadual
Cities Cidades
Types Tipos
Real-Time Freeway Speeds and Velocidades e volumes de vias
Volumes expressas em tempo real
Real-Time Key Arterial Speeds and Velocidades e volumes de vias
Volumes principais em tempo real
Incident Information Informacdes sobre o incidente
Road Closure Information Informagdes sobre o fechamento da
estrada
Route Restrictions/Bridge Heights Restri¢Oes de rota/altura da ponte
Future U.S. DOT Connected Vehicle Dados futuros do USDOT sobre
Data veiculos conectados
Road Weather Management - Route Gestdo de condicdes meteorologicas
Specific Conditions and Forecasts nas estradas - Condicdes e previsdes
para rotas especificas
"Probe Data" From V-V and V-I "Dados da Sonda" provenientes das
Connected Vehicle Technologies Tecnologias de Veiculos Conectados
em V-Ve V-
V-1V & V-1 Safety Applications Data | Dados de aplicativos de seguranga em
V-1V e V-
Third Party Truck-Specific Movement | Dados terceirizados sobre
Data movimentacOes especificas de
caminhé&o
Real-Time Speed Data from Fleet Dados sobre velocidade em tempo real
Management Systems GPS Data a partir de GPS dos Sistemas de Gestéo
de Frotas
Cell Phone and/ or Bluetooth Dados de telefonia celular e/ou
Movement/Speed Data movimentacdo/velocidade em
Bluetooth
Truck Parking Availability Disponibilidade para estacionamento
de caminhé&o
Regional Public-Private Partnership Parceria publico-privada regional
Data Integration Integracdo de dados
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Public Sector

Setor publico

Private Sector

Setor privado

FRATIS IT Toolkit

Kit de ferramentas de Tl FRATIS

ConOps, Architecture, Use Cases

ConOps, Arquitetura, Casos de uso

FRATIS Baseline API's

Linha de Base da APl de FRATIS

FRATIS Baseline Web and AED Apps

Linha de base web e Apps AED
FRATIS

FRATIS Testing Best Practices Guide
and Performance Criteria

Guia de Testes de Melhores Praticas e
Critérios de Desempenho FRATIS

Page 57

continued...

FRATIS Business Plan

Plano de Negocios FRATIS

Intermodal Terminals Data

Dados dos terminais intermodais

Queue Length (Including Video)

Comprimento da fila (Incluindo video)

Container Availability Status

Status de disponibilidade de
contéineres

FRATIS Basic Applications

Aplicativos basicos FRATIS

Dynamic Travel Planning and

Planejamento e desempenho dinamico

Performance de viagens

Intermodal Drayage Operations Otimizacdao das operacdes de frete
Optimization intermodal

Based on Open Source Data and Com base em dados e servicos de
Services fontes abertas

FRATIS Commercial Applications

Aplicativos comerciais FRATIS

Dynamic Travel Planning and

Planejamento e desempenho dinamico

Performance de viagens
Intermodal Drayage Operation Otimizacdao das operacdes de frete
Optimization intermodal

Value Added Services with Target
Markets (For Profit)

Servicos de valor agregado com
mercados-alvo (com fins lucrativos)

API's and/ or Web Services

APIs e/ou servicos web

USDOT Open Source Web Portal

Portal web de fonte aberta do USDOT

Table 2. "Tabela 2. Lista inicial das possiveis finalidades da Vllis

CASOS DE USO LOCAL CASOS DE USO EM REDE

e Aviso de violagcdo em intersecgéo sinalizada com base
na infraestrutura

o Aviso de conflito na curva em intersecgéo sinalizada
com base na infraestrutura

¢ Aviso de violagdo em intersecg¢éo sinalizada com base
no veiculo

¢ Aviso de curva com base na infraestrutura

¢ Interseccéo na estrada ferroviaria

e Antecipagdo de veiculo de emergéncia no sinal de
transito

e Aviso sobre veiculo de emergéncia no local

o Prioridade para veiculos de transporte publico no sinal
de transito

e Aviso de violagdo na sinalizagdo de parada

o Assisténcia de movimentacao para sinaliza¢ao de
parada

o Informacdes de cruzamento de pedestres nas

e Veiculos como Sondas
- Informacdes sobre o transito
- Dados meteorolégicos
- Dados sobre as condi¢des da superficie da estrada
e Dados de coliséo para o ponto de atendimento de
servigo publico
e Dados sobre colisGes para a Central de Operagdes de
Transporte
o Informagdes de aviso prévio para veiculos
e Pagamento eletrénico
- Cobranga de pedagio
- Pagamento de combustivel
- Pagamento mediante passagem
- Pagamento do estacionamento
e Frota de veiculo do setor publico / Gestéo de ativos de
aparelhos moveis
e Autorizacéo eletrdnica de veiculo comercial
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interseccdes designadas

Aviso sobre veiculo de emergéncia se aproximando
Aviso ap0s coliséo

Aviso de estrutura baixa de estacionamento

Aviso sobre motorista na contraméo

Aviso sobre ponte baixa

Luzes eletronicas de freios de emergéncia

Melhoria de visibilidade

Sistema de automag&o cooperativa entre veiculos e
rodovia

Sensor pré-coliséo

Pedagio de fluxo livre

Reducéo cooperativa de reflexo

Visdo de semaforo adaptavel

Gestéo de sistema de transmissao adaptavel
Correcao de GPS

Sinalizagdo em veiculo

- Aviso de zona de trabalho

- Auviso sobre intersec¢éo com rodovia/ferrovia
Veiculo para veiculo

- Auviso de coliséo frontal cooperativa

- Controle cooperativo de velocidade de cruzeiro

- Aviso sobre ponto cego

- Aviso sobre convergéncia cega

- Assistente de convergéncia em rodovia

- Auviso de coliséo cooperativa

- Aviso de mudanca de faixa

- Aviso sobre as condicdes da estrada

- Aviso sobre os recursos rodoviarios

Aviso sobre capotagem (veja Aviso de curva acima)
Troca de mensagens instantaneas

Registro do diario do motorista

Gravador de evento de seguranca

Aviso sobre ponte congelada

Saida de faixa - Inadvertida

Mudanca de padréo de trafego iniciada por veiculo de
emergéncia

Localizador de vaga de estacionamento

Assistente de limite de velocidade

Dados sobre seguranca de veiculos comerciais
Consultoria sobre de veiculos comerciais

Gestéo de frota Unica de veiculos comerciais
Transferéncia de dados na parada para caminhdes
comerciais

Rota alternativa para ponte baixa

Autorizagdo para estacéo de pesagem
Rastreamento de carga

Aviso sobre veiculo de emergéncia se aproximando
Antecipacdo da sinalizacéo para veiculos de
emergéncia

Servigos SOS

Aviso ap06s coliséo

Alerta AMBER embutido no veiculo

Chamada de seguranga

Aviso sobre reparo em tempo oportuno

Melhoria de visibilidade

Sistema de automagé&o cooperativa entre veiculos e
rodovia

Controle cooperativo de velocidade de cruzeiro
Aviso sobre as condi¢Bes da estrada

Controle inteligente de rampa

Fluxo de trafego inteligente

Viséo de semaforo adaptavel

Gestéo de sistema de transmissdo adaptavel
Orientagéo de rota e navegacgao aprimorada

- Aviso de ponto de interesse

- Descoberta de ponto de alimentacdo e pagamento
- Downloads e Atualizagdes de mapa

- Compras/Anuncios com base na localizagao

- Reserva de hotel na rota

Informac¢des sobre o transito

- Aviso de zona de trabalho

- Incidente

- Duragao do percurso

Navegacéo fora de bordo

Verificagcdo da via principal

Transferéncia de dados de seguranc¢a a bordo
Inspecdo de seguranca em veiculo

Transferéncia de dados de veiculos de transporte
publico (portao)

Prioridade da sinalizac&o para veiculos de transporte
publico

Video de veiculo de emergéncia

Transferéncia de dados de veiculos de transporte
publico (patio)

Abastecimento de veiculos de transporte publico
Download de dados de apoio ao transporte publico
Controle de acesso

Transferéncia de dados

- Dados de diagnéstico

- Registro de reparos/manutencao

- Atualizagbes de programa de computador em veiculo
- Atualizagbes de dados do mapa

- Processamento de aluguel de carros

- Downloads de video / filme

- Downloads de midia

- Audio / video pela internet

Monitoramento de combustivel em locomotiva
Transferéncia de dados de locomotiva

Gestéo no cruzamento de fronteiras

Rastreamento de veiculos roubados
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Table 1 "Tabela 1. Elementos do C-TIP testado na Cidade do Kansas e em Chicago”

Resultados do Teste

Teste Local Dz;t:sstgo Des;:_;lgte;o do MoquflLO ¢ Real ou Resultados da Redugdes de Ecoggmla Secéo do
Simulado Produtividade emissoes (b) . Relatério
Implantado Combustivel
Otimizagéo Kansas 28/6/2011 Emprego de
do Frete IXT City, 31/8/2011 iPhones para 137 cabines de
Missouri otimizar a Wgé Real caminhéo 1'?2#2@3 8% Secéo 3.1
movimentacgéo eliminadas 9
do frete
Logistica de Chicago, 1/8/2011 Emprego de
Otimizagéo de | lllinois 30/9/2011 sistema de
Frete (a) expedicdo
automatizada .
30 cabines de
com IMEX Real caminh&o 2:296.502 52% Secéo 3.2
smartphones eliminadas gramas
Android para
otimizar a
movimentag&o
do frete
Orientagdes Kansas 1/12/2010 Emprego de .
de Condugéao City, 30/4/2011 iPhones com Wgé Zﬁﬁrlgogfg: 109.822
Dinamica Missouri capacidade RTTM Real percugrso em graﬁ]as 10% Segéo 2.2
para
RTTM/DRG DRG 21%
Monitorament | Kansas 1/12/2010 Emprego de .
o do tréfego City, 30/4/2011 iPhones com IMEX 'c\ﬂilgog:goa 54.300
em tempo real | Missouri capacidade RTTM Real percugrso em gra{mas 6% Secéo 2.1
para 19%
RTTM/DRG
Simulagéo de Kansas 1/10/2010 Correspondén
MEX em City, 31/1/2011 cia simulada
Kansas City Missouri da 135 viagens 2570597
movimentagéo IMEX Simulado vazias .ran;as 8% Secao 2.3
intermunicipal eliminadas 9
de contéineres
ferroviarios
Simulagéo de Chicago, 1/1/2011 Correspondén
IMEX em lllinois 30/4/2011 cia simulada
Chicago da ) = 1.654 viagens
movimentag&o IMEX S”;“é:)lga vazias 110;211;;08 17% Secéo 2.3
intermunicipal eliminadas 9

de contéineres
ferroviarios

Obs.: IMEX: Troca de movimentag&o intermodal

(a)
(b)

WDU: Atualizagéo de frete sem fios
RTTM: Monitoramento do trafego em tempo real
DRG: Orientagdes de Conducé&o Dindmica

Os resultados presumem uma janelas de entrega de trés horas.

Inclui mono6xido de carbono, 6xidos de azoto, compostos orgéanicos volateis, equivalentes de diéxido de carbono
(emissdes de gases de efeito estufa), material particulado e particulas finas.
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