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RESUMO

Esta disserta¢do estabelece uma relagdo entre as transformagoes no perfil dos
ocupados em transporte rodoviario de carga, a partir da década de 1990, com as
organizagoes de representa¢do de interesses trabalhistas, se propondo em responder se o
movimento sindical neste segmento acompanhou as principais mudangas no mercado de
trabalho, principalmente apos mudangas de gestdo, ou seja, a logistica como estratégia
empresarial. A importancia do rodoviario de carga se da porque ele é o principal meio de
distribui¢do de mercadorias no pais, transportando mais de 60% de toda a riqueza que
circula. O motorista é a profissdo mais importante no transporte brasileiro, por conta
disso é o personagem central em nossa andlise, as condi¢oes de trabalho e remuneragdo
destes trabalhadores apresentam diferengas importantes no interior das estratégias das
empresas com objetivo de auferir lucro. Estas utilizam trabalhadores terceirizados e
empregados ao mesmo tempo, dependendo da conjuntura econémica e da sazonalidade
dos produtos deslocados, construindo um mercado de trabalho extremamente flexivel. O
nosso ponto de vista é que apesar dos esfor¢os realizados pelos sindicatos, tanto dos
autonomos como o dos empregados, estes ndo conseguiram acompanhar as
transformagoes macroeconomicas e alteragoes no perfil dos trabalhadores, situagdo
agravada por disputas de representagdo.

Palavras chave: Transporte; Carga, Sindicalismo.
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ABSTRACT

This thesis establishes a relationship between the changes in the profile of the busy road in the
loading, from the 1990s, with organizations representing the interests of labor, is proposing to
respond if the union movement in this segment followed the main changes in the market the work,
especially after a change of management, that is, logistics and business strategy. The importance of
road freight is because it is the main means of distribution of goods in the country, carrying more
than 60% of all the wealth that circulates. The driver is the most important profession in the
transport Brazil, on account of this is the central character in our analysis, the working conditions
and pay of those workers have major differences within the strategies of companies with the aim of
obtaining profit. These use outsourced workers and employees at the same time, depending on the
economic climate and the seasonality of the products displaced, building a labor market extremely
flexible. Our view is that despite the efforts made by the trade unions of both the standalone as
employees, they failed to monitor the changes and macroeconomic changes in the profile of
workers, a situation aggravated by disputes of representation.

Keywords: Transportation; Freight;, Unionism.
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Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

INTRODUCAO

Esta claro que ndo romperei esse muro com a testa, se
realmente ndo tiver for¢as para fazé-lo, mas ndo me
conformarei com ele unicamente pelo fato de ter pela frente um
muro de pedra e de terem sido insuficientes as minhas for¢as

(Fiodor Dostoievski').

Nosso trabalho investiga algumas das mudangas ocorridas no transporte rodoviario de cargas a
partir do inicio da década de 1990, com especial atengdo para as condigdes de trabalho neste
segmento dos transportes. As grandes transformagdes pelas quais a economia brasileira vem
passando ja seriam suficientes para justificar, por si mesmas, uma analise de cada um dos seus
setores de atividade, que nos permitisse compreender as principais mudangas que o segmento tem
enfrentado e de que modo se tem organizado desde entdo.

Mudangas significativas tém ocorrido em todos os setores da economia, € no transporte
rodovidrio de cargas ndo ¢ diferente. Novas técnicas de gestdo e novos procedimentos sdo testados,
na busca de manter espagos ja conquistados, por exemplo, através da utilizagdo de recursos da
informatica. Em contraste com essas praticas inovadoras, nosso trabalho mostra a forca da
manutengdo e até mesmo a ampliacdo de praticas consideradas ultrapassadas, como o prova o
crescimento da informalidade nas relacdes de trabalho, além da manutengdo do modo pelo qual as
mercadorias sdo transportadas pelos trabalhadores autonomos e por empresas especializadas do
setor. Também investigamos o comportamento dos trabalhadores organizados em associagdes
sindicais diante das mudangas que o pais atravessou.

A partir da década de 1990, a economia brasileira passou por uma grande transformagao:
varios setores enfrentaram crises importantes, as taxas de desemprego cresceram como nunca
anteriormente, a dinamica econdmica desacelerou-se. Foram tantas e tdo grandes as mudangas com
as quais a economia brasileira teve que lidar, que todos os setores de atividade tiveram dificuldades
e buscaram alternativas. Nao foi diferente com o setor de transportes, principalmente apds a

segunda metade daquela década, quando mudangas institucionais procuraram construir um novo

" Dostoievski Fiodor (2000). Memdrias do subsolo. Tradugio Boris Schnaiderman. Editora 34, Sio Paulo. Pp. 25
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Moysés Moreira Santos

marco regulatorio para o segmento, pois o construido até a década de 1980 ja ndo era capaz de
enfrentar a crise macroeconomica.

Diante dessa situacdo, as empresas procuraram se modernizar, adotando novos procedimentos
de gestao. Foi o caso em especial das grandes empresas, que apostaram na logistica, buscando
assim a diversificacdo dos servigos, seguindo nessa escolha a mesma opc¢ao tomada por outros
setores, propondo igualmente uma maior eficiéncia em suas atividades. A reparti¢do entre os meios
de transporte sempre se mostrou desequilibrada — determinado modal transportando cargas que em
outro modal seria mais econdmico. Esta situagdo acontece nao s6 no Brasil, mas na maioria dos
paises do mundo; a alternativa que se propds, para a superagdo deste quadro de desequilibrio e
reestruturacdo do setor, foi buscar aplicar o conceito de multimodalidade, ou seja, utilizar em cada
trecho de transporte o meio mais eficiente. Contudo, as cargas continuam sendo transportadas
prioritariamente pelo transporte rodoviario.

Quando se trata de questdes relacionadas as condic¢des de trabalho, podemos observar poucas
foram as inovagdes que afetaram o cotidiano dos caminhoneiros. Desde a década de 1940, quando o
transporte rodoviario de cargas comegou a se tornar o principal meio de distribuicdo de
mercadorias: a jornada de trabalho dos motoristas continua elevada, sendo uma das mais longas
entre os trabalhadores brasileiros. Considerando o tempo que estes passam a disposicdo das
empresas (tanto das que contratam o servico como das que recebem o produto), os motoristas
permanecem entre seis € sete dias da semana disponiveis. No tocante a remuneragdo oS
trabalhadores de carga estdo entre os que recebem salarios intermediarios, sejam empregados ou
auténomos, no ramo de transporte. Mas quando comparado com os demais ocupados brasileiros, se
pode afirmar que possuem rendimentos acima da média nacional, principalmente frente ao conjunto
dos ndo agricola.

Com isso, queremos dizer que, apesar de todas as inovagdes que ocorreram no mercado de
transportes de produtos, as condi¢des de trabalho sdo semelhantes as dos trabalhadores do inicio da
industrializagcdo. Com justica devemos salientar que muitas das principais rodovias brasileiras estdo
em melhor estado de conservacdo, principalmente no estado de Sdo Paulo, os caminhdes usados
hoje sdo melhores, mais velozes, mais confortdveis ¢ com maior capacidade de carga e¢ ha
facilidades para carregar e descarregar nas grandes distribuidoras e transportadoras, convivendo
com muitos dos ocupados trabalhando em condi¢des consideradas arcaicas. Em esséncia, a forma

fundamental de organizar o trabalho para transportar mercadorias permanece o mesmo, sob o
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angulo daqueles que executam as tarefas. O motorista chega na empresa embarcadora, carrega o
caminhdo, viaja durante todo o dia e a noite, chegando ao seu destino espera para descarregar e
fazer o trajeto de volta, e acham que nao tem uma remuneragao suficiente para tanto esforco. “7Todo
mundo gosta de pisar no caminhoneiro’”.

Poderemos constatar que a estrutura de ocupagdes no ramo de transportes de maneira geral e
no transporte de carga de modo especifico, apresentou algumas alteragdes, ou seja, o crescimento
no volume dos ocupados por conta-propria e a diminuigdo dos empregados com vinculo formal de
trabalho. O que se imaginava ¢ que a quase inexisténcia de barreiras a entrada, principalmente no
rodoviario de cargas facilitaria a migracdo dos trabalhadores empregados para se tornar
trabalhadores por conta-propria.

O motorista atuando no transporte rodoviario de carga € o nosso personagem central, ndo
somente por ser quantitativamente o profissional com maior representagdo no segmento, mas
porque todas as transformacdes que ocorrem na organiza¢do do trabalho, devem ter neles um

elemento fundamental para observar tais mudancas. Por ser o Brasil um pais rodoviario, quando se

pensa nas mudancas na infraestrutura de transporte deve ser levado em conta os caminhoneiros.

Segundo os dados da Confederagao Nacional dos Transportes (cf. CNT & Sensus Consultoria,
1999), o ramo de transportes era responsavel por 5% do PIB brasileiro, ocupando cerca de 2,5
milhdes de trabalhadores; e, de acordo com os micro dados da PNAD-IBGE, eram mais de 3
milhdes os ocupados em transportes no Brasil em 2002, respondendo por mais de 5% da PEA
urbana. Vale lembrar que este subsetor ¢ composto por diferentes meios de transporte (aéreo,
ferroviario, metrovidrio, rodoviario, hidroviario e naval), transportando passageiros e/ou cargas. A
quantidade de ocupados e o valor da renda se constituem de modo diferente para cada modalidade.

Para a caracterizacdo do ramo em termos de valor agregado, utilizamos a Pesquisa Anual dos
Servicos (PAS), do IBGE, o Indice de Desempenho Econdmico do Transporte (IDET), da
Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), além dos Anuérios Estatisticos da Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes (GEIPOT), do Ministério dos Transportes, para os anos

de 1994, 1995 e 2000.

Aparentemente, as organizagdes de trabalhadores em transportes, em especial as dos

auténomos, modificaram suas reivindicagdes, tornando assim seus interesses compativeis com 0s

Frase dita por muitos caminhoneiros nas rodovias brasileiras.
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dos empregadores. Suas reivindicagdes passaram a ter como pontos principais a melhoria das
estradas, a diminui¢do do preco dos pedagios, o aumento da repressdo contra o roubo de cargas € o
aumento no valor do frete. Durante a década de 1990, o movimento grevista Brasil caminhoneiro
passou a apresentar em sua pauta de reivindicagdes posicoes proximas das dos interesses
empresariais. Esse movimento, liderado por caminhoneiros autdnomos deixou em segundo plano,
questdes como a jornada de trabalho. Tem-se até a impressao de que a idéia de que as condic¢des de
trabalho precarias sdo parte intrinseca do seu cotidiano ja foi incorporada, € que, como
“empreendedores” que sdo, devem buscar seus objetivos como empresarios, ou seja, ndo como
trabalhadores submetidos ao capital, mas como portadores de capital: mesmo a sua representacao
sindical no nivel nacional estd ligada a Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), que
representa o conjunto dos empregadores dos transportes no pais. A percepcao dos motoristas de
caminhdo sobre o lugar que ocupam na sociedade ou que acreditam ocupar ¢ apresentada num
estudo de Vilaga (1969), que aponta o orgulho que os caminhoneiros autonomos sentem
relativamente a sua profissdo, e como se créem valorizados socialmente por serem proprietarios de
um caminhao.

Os representantes dos empregados de empresas de transportes de carga, por outro lado, tém
como reivindicagdes prioritarias a melhoria nas condigdes de trabalho. Contudo, enfrentam grandes
dificuldades em sua organizacdo; ndo conseguido articular um movimento nacional em torno de
suas questdes. Além disso, muitas vezes tém em sua rotina de trabalho algumas atribuig¢des (como,
por exemplo, a responsabilidade em encontrar carga de retorno) que deveriam ser realizadas por
outro empregado da empresa que ndo o motorista.

Temos ai dois grupos de trabalhadores com perspectivas diferentes quanto ao lugar que
ocupam na divisao do trabalho, mas, na realidade, quando observamos as condi¢des de trabalho dos
dois grupos, constatamos varias semelhangas. Nosso ponto de vista € que o fato de possuir ou nao
um veiculo ¢ o que acarreta essa diferenca de percepcdo — mesmo se isso nao garante aos
autonomos nenhuma vantagem real frente aos empregados.

Compreender como o sindicalismo se comportou diante das transformacdes econdmicas
ocorridas a partir dos anos 1990 foi uma das questdes que tratamos de discutir. O entendimento de
que o sindicalismo no transporte rodoviario de carga se estrutura de modo particular foi uma de
nossas premissas. Dificuldades na definicdo da representa¢do dos trabalhadores constituiram-se

como marca deste sindicalismo; alicercado em disputas internas e na proximidade das condicdes de
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uso e remuneragdo dos trabalhadores autonomos e dos empregados. Contudo, durante este periodo
os transportadores rodovidrios de maneira geral tentaram encontrar caminhos, tanto na realizagao de
lutas sindicais e politicas quanto em negociagdes coletivas e ainda, buscando alternativas de
organizagao por conta da reestruturacdo que travessa o segmento.

Nos transportes — como em outras atividades econdmicas —, 0 novo e o velho nas relacdes de
trabalho convivem e disputa o mesmo espaco, a mistica de que o novo viria para suplantar o velho
muitas vezes nao se verifica. Nos transportes, talvez mais particularmente que em outros setores, as
velhas condi¢des de trabalho sdo por demais consolidadas. O espago que a “tradigdo” ocupa nas
relacdes de trabalho faz com que qualquer mudanca no sentido de sua superagdo seja muito dificil e,
em alguns casos, pode ser mais lucrativo para a empresa manter velhas praticas em relagdo aos seus
empregados e seus terceiros.

Uma das preocupagdes principais deste estudo ¢ combinar a utilizagdo de fontes primarias e
secundarias de informacdo. Para a andlise da dindmica ocupacional, tomando por base a Pesquisa
Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) do IBGE, referente aos anos 1992-2001, elaboramos
tabulacdes especiais para identificar as caracteristicas ocupacionais, tipos de fungdes e variacdes de
rendimento no interior do ramo. Utilizamos também os microdados da PNAD do IBGE relativos ao
ano de 2002 e 2005 e aprofundar as discussdes sobre os ocupados no transporte rodoviario de carga
— mais uma vez realizando tabulagdes especiais, procurando identificar a assimetria e a dispersao

dos rendimentos.

Nosso trabalho estd organizado da seguinte maneira: apds a presente introducdo,
apresentaremos, no capitulo 1, o setor de transportes no Brasil. Nossa preocupagdo ¢ estudar a
organizagdo do ramo como um todo, com especial aten¢do para o transporte de carga, discutindo a
centralidade do modal rodoviario como principal forma para o descolamento das mercadorias.
Também discutiremos alguns dos conceitos principais no debate atual em torno deste setor do ramo
dos transportes. No capitulo 2 discutimos algumas das principais mudancas ocorridas no setor de
transporte a partir da década de 1990, com as novas propostas de gestdo do setor como a introdugao
do conceito de logistica e multimodalidade aplicadas ao transporte, preocupado em compreender
como cada segmento do transporte se portou diante das transformagdes econdmicas e de mudangas
institucionais. No capitulo 3, apresentaremos a estrutura ocupacional e o perfil dos trabalhadores em
transportes no Brasil: o mercado de trabalho e ainda apresentaremos uma anélise aprofundada dos

microdados das PNAD’s 1992 ¢ 2001 e 2002 sobre o ramo dos transportes, de maneira a determinar
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o perfil dos ocupados nos transportes, com especial atencdo para os rendimentos. No capitulo 4
realizamos a partir das informag¢des dos microdados da PNAD’s 1992 -2001 e 2002-2005 uma
analise sobre os ocupados no transporte rodoviario de carga, destacando as ocupacdes mais
expressivas, tragcando ainda uma comparacao entre os caminhoneiros autbnomos e empregados € as
formas de contratagdo destes profissionais. No capitulo 5, realizamos uma analise da estrutura
sindical no setor de transporte rodovidrio de cargas e uma andlise das negociacdes coletivas de
trabalho, utilizando como exemplo algumas conveng¢des coletivas firmadas entre o final dos anos
1990 e o inicio dos anos 2000. Por ultimo, apresentamos as nossas consideracoes finais.

Por fim, uma das principais questdes que nos propomos em discutir é: o crescimento na
ocupac¢do de caminhoneiros autdnomos € uma volta ao passado, ou seria a construcdo de relagdes de
trabalho, tipo de emprego encoberto, pela forma de uso e remuneragao deste ocupados? Sabemos
que utilizar tanto empregados como caminhoneiros conta propria na mesma empresa faz parte da
estratégia empresarial, que conjuntamente com a transformagao dos transportadores em operadores

logisticos visam garantir para a empresa maior flexibilidade na apropriagao de capital.
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CAPITULO 1
O Transporte como Atividade Economica e a Centralidade do Modal

Rodoviario

1. Introducao

Deslocamento de mercadorias e de pessoas sempre se apresentou como um desafio em toda a
historia da humanidade, os transportes de produtos se tornaram uma atividade cada vez mais
importante, de acordo com a evolugdo econdmica e com a ampliacao das distancias entre os centros
produtores e consumidores. A respeito dos custos dos bens produzidos o transporte transformou-se
em uma variavel chave para a realizacdo do ciclo entre produ¢do e consumo. Por isso, os meios pelo
qual se deslocam as mercadorias s3o de fundamental significado na composi¢do dos custos de
producdo e na possibilidade de se organizar um negocio. Pode parecer redundante iniciar uma
dissertacao fazendo tal afirmativa, mas esta tem por objetivo enfatizar a importancia dos transportes
como atividade econdmica, pois caso a forma pela qual as mercadorias sdo deslocadas acarretam
diferentes custos de producdo. Neste contexto, como iremos demonstrar nas proximas paginas o
transporte ¢ na economia moderna um dos pontos mais importantes € o transporte rodovidrio de
cargas se tornou o meio pelo qual muito do que ¢ produzido ¢ transportado; e principalmente no
Brasil onde mais da metade de todos os produtos ¢ transportada, por esse meio.

Todas as mudancas estruturais por que passam e passaram atividades econdmicas atingiram o
setor de transportes, ndo nos enganaremos ao afirmar que este conheceu reorganizagdes estruturais’.
Entre essas reorganizagdes, muitas encontram suas origens na crise do petréleo na década de 1970,
pois, como se sabe, o transporte € o setor que mais consome combustiveis fosseis. Sendo assim, se
levarmos em conta o peso dos segmentos que utilizam os derivados do petréleo como fonte de
energia, ¢ simples constatar o quanto esta questdo ¢ importante — e, tem como efeito, os debates em
torno da problematica dos transportes ganharam for¢a com o primeiro choque do petroleo®”.

A partir da primeira crise do petroleo, varias alternativas comegaram a ser pensadas. Entre as

tendéncias que surgiram, encontramos a tentativa de reequilibrar a distribuicdo entre os modais e a

’ Evidentemente, essas reorganiza¢des tiveram um impacto significativo sobre a estrutura de custos do setor (esta
questdo sera desenvolvida mais adiante).

* Para nos convencer da importancia do petréleo para a economia mundial, basta pensar no fato de que o transporte
rodoviario (com variagdes para mais ou para menos de um pais para outro) predomina em todos os paises desenvolvidos
e em desenvolvimento, tanto para mercadorias quanto para pessoas. Além disso, o consumo dos automoveis particulares
mostra uma grande dependéncia com relagdo ao petréleo, fato que o torna uma questdo-chave da politica internacional.
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utilizacdo da multimodalidade como maneira de melhorar o desempenho do setor e economizar
combustivel. As opinides convergiram no sentido de garantir uma utilizagdo mais racional dos
meios de transportes, diminuindo custos e equilibrando a balanca entre oferta ¢ demanda deste
Servigo.

Outra questdo importante, surgida ainda na década de 1970, ¢ a consciéncia ecoldgica: a
poluicdo atmosférica tornou-se um dos temas mais debatidos e controversos. Apontados como um
dos principais responsaveis pela polui¢do do ar, os veiculos a combustao — principalmente os de
grande porte, como Onibus e caminhdes — deveriam ter a sua utilizagdo reorganizada: enquanto
principais responsaveis pelo transporte de mercadorias, uma reorganiza¢do do setor poderia trazer
melhorias ambientais. Mas, sem os investimentos necessarios na ampliagdo da infra-estrutura nos
transportes, as dificuldades econdmicas se aprofundariam.

Diante do quadro de alta dos precos dos combustiveis, que encarecia os custos dos transportes
— e, por conseqiiéncia, de todas as mercadorias —, o transporte rodoviario passou a ser visto como
um dos principais adversarios da qualidade de vida. Assim, os debates em torno da necessidade de
mudangas no setor ganharam ainda mais for¢a, bem como a procura por uma racionalizacdo na
distribuicao entre os modais. Nao se pode desconsiderar o fato de que, nesse mesmo periodo, uma
grave crise economica (em especial a crise da divida) atingiu todos os setores da sociedade,
forcando-a a reorganizar-se. No ambito macroecondmico, algumas idéias apareceram, numa
tentativa de resolver a crise, como por exemplo, a liberalizagdo de capitais, a abertura econdmica, a
globaliza¢do e a diminui¢dao do papel do Estado na economia, além da alteragdo de sua forma de
intervengao na sociedade.

E neste quadro de alteragdes econdmicas importantes — iniciadas na década de 1970 e
presentes ainda hoje — que iniciamos a nossa analise sobre o comportamento do setor de transportes
num mundo em mudancga, destacando, no caso brasileiro, os anos 1990 como um periodo de
fundamental importancia para a reorganizago do sistema de transportes”.

No Brasil, mais de 60% de todas as mercadorias sdo transportadas por rodovias. As razdes sao
varias: além das j& conhecidas, como maior flexibilidade e rapidez sobre os outros meios de

transporte, passando pela chamada “revolucdo do automoével”, encontramos também decisdes

5 Mas ndo devemos nos esquecer de que, para apreender o quadro nacional, faz-se necessario refletir sobre o cenario
internacional nesse mesmo periodo, e compreender a maneira como foi organizado o sistema de transportes no Brasil.
Para tanto, é preciso recuar até periodos mais distantes, como a década de 1940 ¢ mesmo anteriores, quando o sistema
de transportes comecou a ser estruturado com base no ramo rodoviario.
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governamentais que privilegiaram investimentos na constru¢do de rodovias em detrimento de
ampliacdo de recursos publicos em outros modais. Além de se considerar mais modernos
investimentos em infra-estrutura rodoviarios demonstraram ter custos menores € retornos mais
rapidos do capital investido.

O transporte rodoviario de carga ¢, no Brasil, o mais importante meio de distribuigdo de
mercadorias; suas caracteristicas peculiares lhe garantiram essa hegemonia. Se féssemos investigar
o transporte de passageiros, notariamos uma situagdo ainda mais desequilibrada em favor do modal
rodoviario. Este meio se encarrega de transportar mais de 90% de todos aqueles que se deslocam
sem veiculo proprio. Como se pode depreender, o setor automobilistico e o petrolifero constituem-
se em dois setores fundamentais na sociedade atual, ndo somente pelas relacdes estreitas que
sempre entretiveram com setor de transportes, mas também por terem garantido, ao longo dos anos,
a supremacia do rodoviario sobre os demais modais. A forca politica e econdomica desses dois
segmentos permitiu, em quase todos os paises do mundo, que mais de 50% dos deslocamentos de
mercadorias e pessoas se desse pelo modal rodoviario. Sendo assim, ndo se pode pensar em analisar
o transporte rodoviario de cargas sem compreender o valor estratégico desses dois segmentos
industriais durante todo o século XX.

O crescimento do transporte de cargas por meio rodovidrio teve seu grande impulso a partir da
década de 1950, quando foram instaladas no Brasil multinacionais montadoras de veiculos. Apesar
da prioridade para o transporte individual em veiculos pequenos, um grande nimero de caminhdes
passou a ser construido no pais, como comprova o trabalho de Barat (1991).

Entre os aspectos que consideramos mais relevantes em nossa discussdo sobre o setor de
transportes no Brasil destacam-se: (i) o lugar que o transporte ocupa na economia brasileira e (ii) o
papel dos transportes no desenvolvimento econdmico e a centralidade do modal rodoviario como
principal meio de deslocar produtos. Com estes dois itens acima entendemos que € possivel
compreender ndo s6 o lugar e a relevancia que os transportes ocupam em uma economia moderna,
mas também o perfil do desenvolvimento economico do pais, tendo no rodoviario de cargas um

elemento central.

2. O setor de transportes como parte do setor terciario da economia
O setor de transportes faz parte do setor tercidrio da economia, também conhecido como setor

de servicos, o qual é composto por diversas atividades, muitas delas diferentes entre si. Desde ha
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muito ndo existe consenso sobre o que € o setor de servigos. Uma primeira tentativa de definicao
seria pela negativa, ou seja, ndo se trata de atividades do setor primario (agricultura) nem do
secundario (manufatureiro) — defini¢ao que engloba todas as outras atividades economicas. Esta
defini¢ao vem sendo questionada ha muito (cf., por exemplo, Offe, 1989; Kon, 1999; Castel, 2001,
Salermo, 2001), principalmente por ser insuficiente devido a quantidade de ocupagdes que podem
ser englobadas na categoria “servicos”. Mas esta situagdo se complica quando se observa que,
mesmo em atividades tipicamente industriais, podem estar presentes relagdes de servigos. De
acordo com Herder-Dorneich (citado por Offe, op. cit.): “a unica excegdo a essa regra de defini¢oes
negativas (...) é a caracteristica muito bem identificada de que os clientes devem estar “presentes”
e devem ser ‘“‘co-produtores’ na maior parte das atividades em servi¢os”.

Mas o problema da definicdo do setor terciario da economia se densifica quando se observa,
como muitos pesquisadores, a existéncia de uma nova configuracdo do mercado de trabalho, com a
transferéncia de dinamismo econdmico do setor industrial para o terciario. Segundo Lefévre-Farcy
(1994), por exemplo, o setor tercidrio pode desempenhar diferentes papéis na crise contemporanea:
certos autores véem no crescimento dos servicos um amortecedor do desemprego, mediante a
compensagdo dos postos de trabalho perdidos na industria; outros vao além dessa constatagdo, ao
perceber nesse crescimento dos servigos uma fonte de afrouxamento inelutdvel do crescimento da
economia, em que o desenvolvimento do trabalho improdutivo — marcadamente em alguns
segmentos do setor de servicos — toma o lugar dos ganhos de produtividade global, que passam a

ser muito pequenos.

Todos os pesquisadores parecem estar de acordo, ao menos, quanto ao fato de que o ramo de
transportes constitui-se numa atividade-meio para a realizacdo das demais atividades econdmicas,
seja no transporte de mercadorias, seja no transporte de pessoas. Trata-se de um ramo essencial para
a sociedade atual, por seu papel de facilitador dos deslocamentos. A sua atividade ¢ extremamente
importante para todos os demais setores econdmicos: transporte de alimentos, de matérias-primas,
de bens finais, assim como de trabalhadores e de consumidores, entre outros. E ¢ exatamente por ser
uma atividade-meio que o seu crescimento depende do desempenho dos outros setores. Desse ponto
de vista, um dos elementos mais importantes € o fato de que o setor de transportes oferta servigos e
ndo cria a sua propria demanda, como assinala Mello (1982):

A demanda por transportes é gerada pelos demais setores da economia, e a decisdo de

produzir cargas é, portanto, exogena aos sistemas de movimentagdo, ndo cabendo a eles
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discutir sobre a quantidade a transportar ou a respeito da localiza¢do das fontes
produtoras. Cabe, apenas, receber as demandas e tratar de transporta-los da forma mais

rapida, segura e economica possivel.

O setor de transportes ¢, portanto, considerado como uma prestagao de servicos, no interior do
setor tercidrio. A bibliografia internacional costuma utilizar diferentes tipologias para estudar o
terciario ¢ o seu mercado de trabalho, uma vez que nao ha consenso sobre os critérios mais
adequados para diferenciar as atividades que compdem o setor. Pochmann (2001) apresenta uma
classificagdo do terciario a partir de uma tipologia construida nos anos 1970° (que consideramos
adequada), dividindo-o em quatro grupos: (i) distribuicdo: ocupacdes em transporte, comunicacao e
comércio; (i1) producdo: segmento moderno de ocupacdes em atendimento dos insumos € servigos
diretos a industria; (ii1) social: atendimentos coletivos, ocupacdes em satude, educacao e seguranga;
e (iv) pessoal: atendimento ao consumo individual, principais ocupagdes em lazer, alimentos e

embelezamento.

O setor do transporte movimenta bens e pessoas, emprega milhdes de trabalhadores, gera
rendimento € consome materiais e servicos produzidos por outros setores da economia. A larga
escala dos servicos de transporte na economia inclui empregos de portadores de cargas,
fornecedores particulares de transporte, remetentes de cargas, fornecedores de logistica, além de
firmas que prestam servicos de manutencdo de veiculos. Em 2002, por exemplo, os bens
transportados e os servigos relacionados representam mais de 10% (US$ 1 trilhdo) do produto
doméstico bruto dos Estados Unidos (BTS, 2003).

O que deve ser destacado neste item € que o setor de transporte ndo gera a sua propria
demanda. Os servigos de transportes dependem de outros setores de atividade, portanto ele por mais
que tente ndo pode prever o volume de cargas que serdo transportadas e nem o seu valor, sem antes
observar o comportamento da economia de modo geral. Mais do que em outros setores, os
transportes sdo mais sensiveis as mudangas na economia, € os impactos com certeza serdo sentidos
quando da realizag¢do dos contratos.

Por exemplo, um aumento significativo da producao agricola fard com que os servigos de

transporte sejam mais utilizados, do que quando de um periodo de baixa produgdo. A sazonalidade

% Para essa defini¢do da tipologia dos segmentos do setor terciario, Pochmann baseou-se principalmente nas definidas
por Singelmann (1978) The Transformation of Industry. Beverly Hills: Sage.
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também ¢ uma dos aspectos que devem ser levados em consideracdo, quando se procura definir a

demanda por servigos de transportes.

3. Transporte e desenvolvimento econdomico brasileiro

O modelo de desenvolvimento economico brasileiro tem no sistema de transporte rodoviario
um elo principal na sua organizacdo. Observando-se a economia brasileira constata-se que ao longo
de nossa historia ocorreram periodos de planejamento econdémico de longo prazo e em outros nao,
ou seja, em alguns momentos se planejou o crescimento do pais, se pensou quais seriam oOS
investimentos necessarios € em quais setores deveriam ser invertidos recursos. Em outros
momentos vivemos uma situagado de caminhar ao sabor do vento.

A partir da Era Vargas se fala em planejamento estratégico para o pais, durante este periodo
sdo definidos setores importantes para a economia nacional; preparam-se de maneira mais
organizada e sistematizada o desenvolvimento nacional, procurando construir um mercado interno.
O setor de transporte recebeu mais do que investimentos - foram organizados a partir deste periodo,
uma politica nacional de transporte, com uma grande soma de recursos para a infra-estrutura de
transporte, com especial atencao para os investimentos em rodovias.

Se se objetiva o desenvolvimento e o crescimento econdmico sempre serd necessario que se
invista em infra-estrutura de suporte adequada para as demais atividades. Os setores de energia e
transportes sdo duas vigas mestras quando o crescimento econdmico esta colocado em pauta. Coube
ao Estado brasileiro o papel de além de articular e planejar as politicas de desenvolvimento, buscar
e gerir os recursos em infra-estrutura vidria, sempre foi este o principal responsavel pela infra-
estrutura, que possibilitou o escoamento da producdo. Pois, o Estado nacional € a tinica forca capaz
de organizar o capitalismo, podendo o poder politico sobre a matriz temporal e espacial submeter a
racionalidade abstrata do lucro individual a racionalidade substantiva da coletividade.

O Plano de Metas ¢ um exemplo de tal atuacdo do governo. De acordo com Lessa (1978), o
plano propunha investimentos diretos do governo em energia e transporte além de alguns outros
setores basicos da economia. Constituia-se esta dupla o primeiro grupo de metas que deveriam ser
atingidas. O diagndstico feito a época era que a industrializagdo brasileira era desordenada, com
pontos de estrangulamentos e desequilibrios entre o parque industrial, o sistema de transporte ¢ a
geracdo de energia, e caberia ao Estado realizar os investimentos necessarios, pois esta situagdo era

pouco atraente para os empresarios na complementacao industrial e a soma de recursos € 0s prazos
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de retorno também eram elevados. Apesar de todo o capital investido; alguns setores nao
conseguiram atingir a meta, como por exemplo, o ferroviario, o reequipamento do sistema e a
ampliacdo da malha ferroviaria ndo foram atingidos, mas o transporte rodoviario nao sé atingiu a
meta inicial como superou as expectativas; e terminou substituindo as ferrovias como elemento de
expansao da fronteira agricola e integragdo nacional.

Ao compararmos a malha ferroviaria, de acordo com o grafico abaixo, do Brasil e dos Estados
Unidos podemos compreender a forma pela qual se deu o desenvolvimento de cada um dos paises.
As duas foram construidas durante o século XIX. A norte-americana foi pensada como um sistema
de transporte de integracdo nacional e facilitar a construgdo de um mercado interno. J4 no caso
brasileiro ela foi construida para o escoamento da produgdo agricola objetivando o mercado
externo. Com isso, podemos dizer que as ferrovias no Brasil desde sua concepcao até o momento
atual ndo foram organizadas como um sistema que visasse construir um mercado interno € a
integragao nacional, o modelo ao qual se baseou a ferrovia no Brasil, com reflexos ainda hoje ¢ o de

primario exportador.

Grafico 1

Densidade de Ferrovia Km / 1000 Km#

O sistema ferrovidrio brasileiro ¢ de baixa disponibilidade e baixa densidade, o que limita o
crescimento de sua participagdo na matriz de transportes. A comparacdo com outros paises nos
ensina que a extensdo da malha ferrovidria dos Estados Unidos ¢ de 164.000 Km, enquanto a da
Russia € de 86.000 Km e a do Canadé de 74.00 Km: s3o os paises de dimensdes continentais com as
maiores redes ferroviarias do mundo. O Brasil, de tamanho comparavel a estes paises, tinha 28.168

Km em 1998, ou seja, uma extensdo muito abaixo das dos paises em questdo, comparavel na
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realidade as de paises de menor extensdao, como, por exemplo, a Franga, o México, a Argentina, a
Polonia e a Ucrania. Quando se observa o aproveitamento da malha ferroviaria no transporte de
passageiros, constata-se que, nos EUA, a utilizacdao da ferrovia para o deslocamento de pessoas ¢
muito baixa, sendo inferior a de paises como a Franga, a Alemanha, o Japao, a China, a [ndia, a
Coréia do Sul, a Russia ou a Ucrania. Esses dados demonstram que os passageiros, nos EUA,
mesmo quando realizam deslocamentos mais longos, o fazem ou pelo modal rodovidrio ou pelo
aéreo. (ver anexo)

De acordo com Celso Furtado (2000, p. 245), o desenvolvimento de um mercado interno ¢ a
integragdo nacional de fato ocorrerd no Brasil a partir de 1950, e este terd como matriz para o
desenvolvimento nacional o transporte rodoviario. Voltando um pouco mais: o transporte no Brasil
se organizou juntamente com a ocupacdo do territério nacional. Nos primeiros momentos da
colonizagdo, essa ocupacgdo foi sobretudo litoranea (Prado Jr., 2000), seguindo os cursos dos rios
para a constru¢do de povoados nas suas proximidades. Com a descoberta do ouro, a ocupagdo do
interior do Brasil intensificou-se. Tornou-se entdo necessaria a construcao de caminhos e rotas, mas
como esses caminhos foram construidos de maneira rudimentar, os deslocamentos ndo foram
facilitados: sdo incontaveis as histérias de desvio de ouro e metais preciosos por caminhos abertos
como picadas “no meio do mato”. Infelizmente, ndo dispomos de estatisticas precisas sobre a
extensdo dos prejuizos causados, durante o periodo colonial, pelas dificuldades de transporte, mas
podemos supor que causaram elevagdes importantes no custo da economia. A questdo da integragao
nacional ndo estava colocada, no pais se observava apenas pontos isolados de desenvovimento
regional.

E no periodo do café, com a implementacio significativa do sistema ferroviario, que podemos
falar em organiza¢do de transportes no Brasil. Os caminhos anteriormente construidos; como
assinalamos, eram tortuosos, precarios, € ndo levavam em consideragdo a alteragdo do preco das
mercadorias induzida pelo transporte’.

O fendmeno do crescimento do transporte ferroviario ndo ocorreu somente no Brasil: quase ao
mesmo tempo, em todo o mundo, durante o século XIX, as ferrovias comegaram a ser utilizadas,

superando os modais anteriormente existentes. O rapido desenvolvimento das ferrovias foi

7 Partindo do principio de que é somente com a organizagdo de um verdadeiro sistema dos transportes que podemos
falar em trabalhadores em transportes especializados nesta atividade econdmica, podemos afirmar que os trabalhadores
em transportes no Brasil — exce¢do feita aos portuarios — s6 podem ser pensados enquanto tal quando da organizagdo de
empresas de transportes, ou seja, no inicio do século XX.
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consequéncia da Revolucdo Industrial, por representarem uma alternativa ao meio de transporte
predominante anteriormente, o hidroviario. As ferrovias estimularam o aumento das viagens de
passageiros, aumentando a mobilidade da populagado, elevando viagens de negdcios e auxiliando o
crescimento das cidades, ampliando a movimentagdo de cargas com maior rapidez € menor custo.
No caso brasileiro, as ferrovias tornaram-se o modal mais importante at¢ a década de 1930.
Diferentemente do que ocorreu em outros paises, ndo foi criada nenhuma estratégia de
planejamento sobre o desenvolvimento ferrovidrio, construindo-se malhas de grande
heterogeneidade técnica, mas, mesmo assim, superiores aos modais concorrentes.

Langenbuch (1971, p. 140) assinala o fato de que as ferrovias presidiram a localizacdo das
fabricas na grande Sao Paulo, organizando os suburbios industriais, entre 1915 e 1940. As
instalagdes fabris acompanhavam os caminhos das ferrovias, mesmo antes de estes serem ocupados
pela populacao. Segundo o autor, nesse periodo, a ferrovia se mostrava superior a rodovia, apesar
do crescimento das estradas ¢ do automobilismo. Todavia, mesmo as melhores estradas ndo eram
pavimentadas e ndo se prestavam muito bem aos transportes pesados e macicos. Além disso, a
mentalidade ferrovidria ainda estava arraigada.

No final desse periodo a situacdo mudou: varias estradas ja existentes foram pavimentadas, e
as estradas construidas na década de 1920 foram melhoradas. A frota ndo parou de crescer a partir
dos anos 1940, tendo passado de 1.760 veiculos de passeio licenciados pela prefeitura de Sao Paulo,
em 1917, para 22.739, em 1940. A aceleragdo no processo de urbanizagdo e a expansao das grandes
cidades, com uma complexa rede de servicos e industrias, também podem ser apontadas como
fatores importantes na transi¢do do predominio do transporte ferrovidrio para o rodoviario. A
decisdo de instalar no pais uma industria automobilistica €, em parte, fruto de decisdes no sistema
de transporte, em que o transporte rodoviario aumentou a sua participagao de 25% em 1948 para
48%, em 1953, o volume total das cargas transportadas. Como se pode observar o transporte
rodoviario com os investimentos necessarios em infra-estrutura e a produgdo local dos veiculos se
tornou o meio de transporte mais utilizado no Brasil.

Contudo, a questdo integracdo nacional sempre foi de dificil solugdo. A concentracdo das
principais atividades econdmicas em Sao Paulo acabou por produzir uma sociedade com diferentes
caracteristicas regionais que tinham dificuldades de comunicar entre si, e trocar produtos e servigos.
Assim, Sdo Paulo como centro mais dindmico puxou e lideou o desenvolvimento do pais,

concentrando em seu territorio modernos servicos, a agroindustria e grande parte do parque
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industrial. As demais regides brasileiras na maioria das vezes teve que se ligar ao estado de Sao
Paulo, construindo uma relagdo de dependéncia, e a rodovia foi o meio pelo qual as regides
brasileiras se interligaram tendo no sudeste € em S3o Paulo mais especificamente o seu ponto
central.

Se a ferrovia, durante todo o século XIX até a primeiro quarto do século XX, se mostrou mais
eficiente no transporte de pessoas e mercadorias, ela serd suplantada pelo modal rodovidrio a partir
da década de 1940. E importante salientar, mais uma vez, que ndo foi somente no Brasil que o
transporte rodovidrio tomou o espago do ferrovidrio: isso aconteceu em todo o mundo. A grande
diferenca entre o Brasil e os outros paises, de acordo com diversos especialistas, ¢ que o transporte
ferroviario, no Brasil, ndo possuia uma malha uniforme (o mesmo ocorrera, alids, com o transporte
rodoviario); esta era formada por linhas de pequenas extensdo, com tecnologias diferentes e
centralizadas em regides de maior atividade econdmica — no caso, Sdo Paulo. E essa situagdo que
justifica o crescimento do transporte rodovidrio, que rapidamente passou a ocupar um espaco
desproporcional. Contudo, como se pode constatar no atual periodo ¢ que o modelo de
desenvolvimento que tem no segmento do transporte rodovidrio de cargas, como meio principal
para transportar produtos atingiu um nivel de saturagdo. Nao somente no Brasil, mas também em
outras partes do mundo alternativas ao transporte rodoviario comegam a serem estudadas. Como
por exemplo na Itélia:

Em uma avaliacdo sobre a Italia, Di Camillo (1995, p. 223) nota que a movimentagdao de
estoque total do setor de transporte em 1991 totalizou 180 bilhdes de euros, sendo que, tomadas
isoladamente, as mercadorias foram responsaveis por 80 bilhdes. Para finalidades estatisticas — a
partir de uma medida tipica do desempenho econémico de um pais —, tais valores representaram
respectivamente algo em torno de 25% e 10% do PIB. Estas porcentagens podem ser consideradas
uma boa média em muitos outros paises europeus ocidentais, podendo também sublinhar a
importancia vital da mobilidade econdmica e social. Di Camillo nota ainda que a demanda
aumentou consideravelmente nos ultimos 25 anos: o transporte total de carga aumentou mais de
70%, enquanto o transporte dos bens por rodovias mais do que dobrou; sua parte no transporte
europeu dos bens ¢ agora de 72% (a comparar aos 50% de 1970):

As razoes para esse crescimento substancial e constante do transporte rodoviario sdo

multiplas. Os veiculos comerciais sdo mais flexiveis, geralmente mais rdpidos, mais

vidveis e podem ser mais facilmente integrados em estruturas de produgdo e de
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distribui¢do. Estas caracteristicas do transporte rodoviario de bens correspondem as
exigéncias maiores da industria em processos de produgdo: a aplicagdo mais difundida
de conceitos just-in-time e uma distribui¢do rapida e pontual em quantidades pequenas. A
burocracia e as estruturas organizacionais dessas modalidades de transportes, que ndo
eram sensiveis ds exigéncias de mercados, exacerbou a situa¢do [aumentando a
participagdo do transporte rodovidrio]. Conseqiientemente, a participagdo do transporte
ferroviario na Europa ocidental, por exemplo, declinou de 30,8 a 15,2% entre 1970 e

1993 (op. cit., p. 226. Nossa tradugao).

O transporte rodoviario representa, hoje, 72% do frete total na Unido Européia (em ton./Km),
com porcentagens mais elevadas em alguns paises, como a Itdlia, a Espanha e o Reino Unido.
Conseqlientemente, a capacidade rodovidria esta-se aproximando do ponto de saturacdo — e
podemos mesmo dizer que, certamente, em algumas das rotas principais ja atingiu esse nivel.

De acordo com Barat (1991), a dependéncia da movimentacdo de passageiros e cargas com
relagcdo ao transporte rodovidrio e a sua expansao entre 1950 e 1985, no Brasil, ndo se separam da
industrializagdo, da consolidagdo e integracdo do mercado interno e da urbanizagdo, ocorridas nas
quatro ultimas décadas:

Assim, o periodo de maior crescimento industrial (1950-1975) caracterizou-se por

consideravel amplia¢do da infra-estrutura rodoviaria, tendo em vista seu menor custo de

construgdo por quilometro, os menores prazos de maturagdo e retorno dos investimentos

e a sua maior adequag¢do ao atendimento dos fluxos de mercadorias territorialmente

dispersos. (Barat, 1991; p. 155)

Segundo Mello (2000, p. 44), esses resultados podem ser explicados pelos programas
econdmicos dos sucessivos governos brasileiros. A supremacia do transporte rodovidrio esta
intimamente ligada a uma politica que privilegiou o transporte individual em contraposi¢do aos
meios de transporte coletivos, para o deslocamento de pessoas e como ja observamos o transporte
de mercadorias através das rodovias cresceu neste periodo, principalmente durante a gestdo de

Juscelino Kubitschek (1957-1960), com o Plano de Metas:
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Em relagdo aos transportes, o Plano privilegiou as rodovias, especialmente as de escala
nacional, capazes de promover a integra¢do do espago economico brasileiro. O

crescimento foi notavel, tendo passado de 22.250 Km a 35.419 Km, durante sua execugao.

Em 1945, o Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER) foi reorganizado, e foi
criado um fundo de recursos institucionais para o setor, o Fundo Rodoviario Nacional (FRN; Lei
Joppert), destinado a constru¢do, conservacao e melhoria das estradas de rodagem do pais. Este
fundo concentrava recursos vindos da arrecadagio do Imposto Unico sobre Combustiveis e
Lubrificantes, o qual era repartido entre a Unido, os estados e os municipios, por meio de critérios
objetivos e mecanismos automaticos de transferéncia de recursos.

Durante 30 anos, o mecanismo de transferéncia do FRN financiou as necessidades do setor
rodoviério, sendo complementado, posteriormente, pela Taxa Rodoviaria Unica (TRU, 1969) e pelo
Imposto sobre o Transporte Rodoviario (em 1967 para passageiros € em 1975 para cargas), ambos
concebidos no ambito das regras gerais definidas para o FRN. O processo de desenvolvimento
econdmico ocorrido no pds-guerra foi apoiado, assim, pela oferta crescente de servigos rodoviarios,
particularmente concentrada na faixa litordnea, onde se expandiam as grandes regides
metropolitanas. Ao contrario, as deficiéncias historicas do sistema ferroviario (concebido, nas suas
origens, como conjuntos regionalmente isolados para promover o escoamento da produgdo primaria
para os portos de exportacdo) e a decadéncia dos portos € da navegagdo de cabotagem constituiram-
se, tanto individualmente como na sua atuacdo combinada com o transporte rodoviario, em limites a
consolidacdo de um mercado nacional baseado no predominio das modalidades ndo-rodoviarias.

O setor ferroviario nunca dispds de mecanismos de financiamento como o que atendeu ao
setor rodovidrio. Na verdade, enquanto o FRN representava cerca de 80% da arrecadacdo do
Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes, o que coube as ferrovias foi uma parcela de
10% desse imposto, em fins de 1955, reduzida para 8% em 1967. Esta Ultima percentagem
correspondeu, entdo, ao Fundo Federal de Desenvolvimento Ferroviario (FFDF), criado muito
depois do FRN como institucional e com um volume de recursos 10 vezes menor do que o
destinado as rodovias. A diferenca com relagdo ao FRN ¢ que os recursos arrecadados pelo FFDF
ndo o eram a fundo perdido e, portanto, ndo provenientes de fundo com liberagdo automatica, como
no caso do setor rodoviario; tratava-se de recursos predominantemente oriundos das instituigdes de

crédito. No inicio da década de 1980, o FRN foi extinto, o que ocasionou uma dimuni¢do
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significativa dos investimentos em infra-estrutura de transportes. Durante as décadas anteriores,
esses investimentos chegaram a representar em média 1,5% do PIB, tendo caido para 0,25% em
1985. Ao analisar a politica de investimentos no setor dos transportes, Newton Castro (2001, p. 40)
observa que
Ao processo de deterioragdo da malha rodoviaria sobrepos-se a marcha da
descentralizacdo das receitas tributarias incidentes sobre os usuarios de rodovias para os
Estados e municipios, que consolidou na Constituicdo de 1988 a politica que ja se
esbocava quando da anterior transferéncia da Taxa Rodovidria Unica (TRU) para os
Estados (IPVA). Fracassaram as tentativas posteriores de recriagdo de receitas
vinculadas (e. g., selo-pedagio). Em 1993, a Portaria 10/93, do Ministério dos
Transportes, cria o Programa de Concessao de Rodovias Federais (Procrofe), gerenciado

pelo DNER, que marca o inicio de uma nova politica federal para o setor.

Consolidou-se, na década de 1960, a tendéncia prevalente na década anterior, ou seja, a da
implantacdo de um sistema de transportes no qual a modalidade rodoviaria assumiu a
predominancia na movimenta¢do dos fluxos internos, mais um fator determinante para a perda
acentuada na participacdo das ferrovias e da navegag¢do de cabotagem no total da carga e dos
passageiros transportados. Foi, portanto, durante o periodo da ditadura que nasceu, em 29 de
dezembro de 1964, o primeiro Plano Nacional de Viacdo (PNV): os militares ddo seqiiéncia aos
investimentos em infra-estrutura iniciados por JK. O setor de transportes foi um dos mais
privilegiados. Em 1967, criou-se o Ministério dos Transportes. Seis anos depois, o Congresso
Nacional aprovou o projeto do segundo PNV.

A primeira crise do petroleo, em 1973, afetou apenas por curto prazo a queda na participacao
relativa do sistema rodoviario no transporte de carga, em 1974. Em 1979, porém, a rodovia
recuperou os niveis percentuais que prevaleciam em 1970 (70% aproximadamente do total),
segundo dados do Anuario Estatistico dos Transportes de 1980. Os custos decorrentes da elevagao
dos pregos dos combustiveis foram absorvidos pela elevagao dos pregos dos produtos transportados
e, conseqlientemente, impuseram significativos efeitos inflacionarios. Barat (1991; p. 34) identifica
os efeitos da crise do petroleo sobre o setor ferroviario:

Mesmo apos 1975, e em parte em decorréncia dos efeitos da crise do petroleo sobre a

estrutura econémica do pais, obrigando a adog¢do da denominada politica de
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desaquecimento da economia, foi o setor ferrovidrio um dos que mais sofreram cortes em
seu programa de investimentos, vendo-se for¢cado a desaceleracdo, paralisagdo ou
cancelamento da maior parte dos projetos (em execugcdo ou programados) relacionados
com a moderniza¢do e melhoria da malha basica, ou seja, aquele que concentrava as

maiores densidades de trafego.

E importante destacar que os passageiros do segmento ferroviario utilizam, em sua grande
maioria, o trem suburbano, que, em algumas grandes cidades brasileiras, como Sao Paulo e Rio de
Janeiro, assume uma importancia significativa, que contrasta com o pequeno volume de passageiros
transportados por ferrovias em longas distancias, principalmente apds o processo de desestatizagao.
Por sua vez, o transporte metroviario localiza-se em apenas alguns grandes centros urbanos
brasileiros. Por essa razdo, o total de passageiros transportados ¢ extremamente baixo no quadro
nacional®.

As administracdes publicas somente comegaram a se preocupar com o transporte coletivo de
passageiros e/ou a integracdo entre os diferentes meios de transporte apos o primeiro choque do
petroleo, em 1973 — e mais precisamente, somente no II Plano Nacional de Desenvolvimento
(PND) do governo Geisel (1974-1979), quando a falta de combustivel se tornou cronica, com um

impacto direto sobre as importacdes.

Realizaram-se estudos e houve tentativas de estender o uso de transportes publicos para a
populagdo, assim como tentativas de revitalizar os transportes de carga por vias férreas’. Contudo,
tais tentativa ndo lograram o éxito pretendido, pois, além da crise do endividamento publico dos
anos 1980, ocorreu o segundo choque do petroleo em 1979, que resultou no enfraquecimento das
intervengoes federais no sentido de tentar mudar a matriz do transporte rodoviario para outros meios

utilizando outras fontes de energia.

Analisando a evolu¢do dos diferentes sistemas de transportes durante a ltima década, Barat
(1991, p. 362) apresenta perspectiva que hoje ja se tornaram relaidade:
Foi dito que a elevacdo de produtividade do transporte rodoviario deveu-se, além do

aumento na capacidade unitaria dos veiculos e da entrada em circulagdo de grande

¥ Lembremos que as primeiras linhas do metrd no Brasil iniciaram a sua operagdo na cidade de Sdo Paulo somente em
1974. Durante os anos 1990, o metrd conheceu um processo de expansdo, atingindo outras capitais brasileiras, mas a
sua importancia relativa ainda permanece praticamente desprezivel.

? Por se tratar de um meio de transporte que privilegia a eletricidade como forga motriz.
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numero de unidades articuladas, a melhoria nas condi¢oes fisicas e técnicas das nossas
rodovias. Cabe lembrar que, a persistir a excessiva énfase dada pelas autoridades
rodoviarias a construg¢do e pavimentagdo, poderdo surgir em futuro proximo graves
estrangulamentos de recursos para a necessidade de conservagdo viaria e seguranga de
trafego. Estes itens, como se sabe, tém importancia na preservag¢do da eficiéncia

operacional do transporte rodoviario.

4. A Supremacia do Rodoviario de Carga um caminho sem volta?

Em resumo, o sistema de transporte brasileiro esta estruturado a partir do rodoviério, pudemos
constatar que os servigos de transporte sdo atividades fundamentais para a sociedade atual, pois eles
representam a ligacdo entre produtores e consumidores, buscando sempre se tornar os mais
eficientes possiveis. Nao se pode imaginar na sociedade moderna, sem o desenvolvimento dos
meios de transporte, a ampliagdo das distancias entre os locais de producdo e de consumo acarretou
uma evolucdo nos meios de transporte. Como j& indicamos € como constataremos no proximo
capitulo, o transporte rodoviario de cargas tornou-se o grande meio de distribuicdo de mercadorias
em todo o mundo.

Durante todo o século XX, se pode observar o transporte rodovidrio crescendo muito mais do
que os demais modais. Seja por conta das vantagens deste frente aos outros, as suas vantagens
comparativas, como rapidez nas entregas, maior flexibilidade, menores custos nos investimentos em
infra-estrutura ou aperfeigoamento tecnologico, tornou o modo rodoviario o mais significativo. E ao
lado de setores industriais lideres no processo de desenvolvimento econdmico o rodovidrio aumenta
a sua participacdo chegando a ter a sua capacidade de crescimento obstaculizada, por ter mais para
onde crescer. As reservas de combustiveis fosseis (petréleo) também ndo acompanharao as escalas
de crescimento econdmico, as reservas ja estdo comprometidas, e novas fontes de energia ja estdo
sendo estudadas. Mas, o transporte rodoviario, mesmo que se consiga encontrar combustiveis
alternativos ao petréleo se encontra saturado; e novas maneiras de se transportar produtos estdo
sendo colocadas em pratica.

No entanto, diferentemente do que ocorreu no Brasil, ndo foi o abandono dos demais modais
de transportes que elevou a participagdo do rodoviario, as causas encontram-se muito mais nas
vantagens e na for¢a das rodovias. Uma alteracdo do quadro atual nos paises desenvolvidos seria

muito menos complexa do que no caso brasileiro. Caso o Brasil deseje equilibrar a sua matriz de
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transportes, deverd construir os demais meios de transportes, € ndo somente recuperar os ja
existentes.

E nesse contexto de crescimento das atividades de transportes Brasil lideradas pelo transporte
rodoviario de carga de produtos agricolas e minerais, que nos perguntamos: quais sao as condi¢oes
de trabalho dos transportadores? De que maneira elas podem ter influenciado estes nimeros? Como
poderemos observar mais adiante, os rendimentos médios dos motoristas do setor rodovidrio de
carga esta entre os menores dos ocupados em transportes; as jornadas continuam extremamente
elevadas, e cresceu — nao s6 em numeros absolutos, mas também relativos — a participagdao de
pessoas trabalhando no transporte de cargas pelo modal rodoviario. Com isso, queremos dizer que,
para além do crescimento, uma maior explora¢gdo do trabalho dos motoristas a expansdo do

rodoviario de cargas na década de 1990. E esta situacdo que vamos analisar de agora em diante.
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CAPITULO 2

A transformacio do transporte rodoviario nos anos 1990 no Brasil

1. Os desafios brasileiros

Com o processo de globalizacdo econdmica, o setor de transporte rodoviario de cargas teve
que repensar a sua organiza¢do e procurar construir um modelo mais adequado aos novos
paradigmas que se formavam. Em uma economia que se propds cada vez mais aberta mais integrada
a ordem mundial, deveria construir uma malha de distribuicdo de produtos que fosse condizente
com essa nova realidade. As principais transformagdes pelas quais o setor de transporte de
mercadorias vem atravessando, coincidem com a abertura da economia.

Os transportes rodovidrios de cargas véem atravessando varias transformacdes, desde o final
da década de 1980, o modelo econdomico no qual o rodovidrio de cargas foi um dos componentes
mais importantes se mostrou esgotado. Ocorreu a substituicdo de um modelo centralizado e
autoritario na gestdo publica e dos recursos, reforcado durante o regime militar, por um mais
descentralizado com a participagao da iniciativa privada. Na busca de uma maior racionalidade na
distribuicdo entre as modalidades de transporte, tendo como pressuposto uma maior eficiéncia, e
esta leva a uma diminuicao nos custos de producdo e por conseqiiéncia menor preco € melhoria nas
condigdes de competitividade. Este ¢ um dos pilares em que se apoiaram as propostas de
reorganizacao do transporte de cargas a partir da década de 1990. Dentro desta mesma perspectiva,
foram apresentadas a multimodalidade operacional e ampliacdo do conceito de logistica de
transporte, como solugdes de reestruturacdao do setor. Um resumo bastante simplificado desta visdo
seria: “uma reparticdo mais equilibrada entre os modais de transporte, com a intensificagdo na
utilizacdo da multimodalidade e nova forma de gestdo do transporte (no lugar de empresa
transportadora, operador logistico), seriam a chave para o sucesso na distribui¢do dos produtos de
forma mais barata, rdpida e eficiente”. Nao podemos nos esquecer que além desta questdo seria
fundamental mais um elemento que completava as proposi¢des que eram os investimentos em infra-
estrutura.

Neste capitulo abordamos as principais questdes que estiveram presentes no transporte
rodoviario de cargas a partir da década de 1990, iniciamos discutindo como estd organizado
institucionalmente o transporte rodoviario de cargas no Brasil, a infra-estrutura de transporte e o

novo modelo de intervencdo publica (as agéncias reguladoras, a privatizacdo das rodovias e
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investimentos), as alternativas empresariais — multimodalidade e logistica — e por fim como esta se

refletem nas condic¢des de trabalho.

2. Um novo modelo de gestao

Como ¢ noticiado quase que cotidianamente a infra-estrutura de transporte no Brasil sempre
foi deficiente. Os investimentos, por mais que tenham sido elevados, ndo chegou a construir um

sistema adequado nos transportes.

No inicio do século XXI, o que com certeza afetou as relagdes no ramo de transportes, foi a
criacdo, por parte do governo federal, das Agéncias reguladoras em cada segmento: a Agéncia
Nacional dos Transportes Terrestres (ANTT), em junho de 2001, e a Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios (ANTAQ), em fevereiro de 2002. O segmento aéreo continuou sendo
regulado pelo Departamento de Aviagdo Civil (DAC) e pela Infraero até 2005, quando foi
constituida a Agéncia Nacional de Aviacao Civil (ANAC), em substituicdo ao DAC. A Lei 10.233,
de 5 de junho de 2001, propde uma reestruturagdo completa do setor de transportes e, além das
agéncias reguladoras, criou também o Conselho Nacional de Integragdo Politicas de Transportes
(CONIT) e o Departamento Nacional de Infra-estrutura de Transportes (DNIT). Estas agéncias tém
por finalidade estabelecer as regras de funcionamento dos setores e implementar as estratégias de

investimentos em todos os segmentos.

Por exemplo, a ANTT regulamenta as atividades dos operadores (empresas € autdbnomos)
baixando normas para a atuagdo na atividade, cadastrando os participantes e fiscalizado o
cumprimento das regras e ainda realiza pesquisas para o planejamento estratégico do setor. Esta
agéncia tem sob sua responsabilidade todo o transporte terrestre federal, rodoviario de passageiros,
de cargas e o setor ferroviario. J& o DNIT tem entre suas atribui¢cdes operar a malha rodoviaria
federal'® - que ndo foi privatizada -, planejar ¢ buscar investimentos para a infra-estrutura de
transporte, fiscalizar em conjunto com a Policia Rodoviaria Federal e realizar o planejamento
estratégico do setor. Este departamento que substitui o antigo DNER (Departamento Nacional de

Estradas de Rodagem) tem sua area de atuagdo ampliada para além do 6rgdo que substituiu, pois

"% preciso diferenciar nacional e federal, pois quando se fala em sistema nacional de transportes este abrange todo o
transporte do pais, enquanto federal apresenta-se somente aquele que é de responsabilidade do governo federal. Por
exemplo, as vias que atravessam mais de um estado sdo de responsabilidade do governo federal, por isso sdo federais,
enquanto uma via que esta presente dentro dos limites territoriais de um estado séo de responsabilidade do estado, o
mesmo OCOrre com 0s municipios.

24



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

todas as demanda de infra-estrutura de transportes foram centralizadas neste, com exce¢ao do

transporte aéreo que continuou tendo a INFRAERO como responsavel.

Esta mesma legislagdo definiu as responsabilidades dos demais entes da federacdo, por
exemplo, alguns estados construiram agéncias reguladoras e outros ndo. Em Sao Paulo foi criada a
ARTESP (Agéncia Rodoviadria de Transporte do Estado de Sao Paulo), que regula o setor nos
limites de suas fronteiras. Como ¢ sabido, no estado de Sao Paulo boa parte da malha foi privatizada
e as concessiondrias assumiram a responsabilidade pela manutencdo e ampliagdo destas. Os
investimentos para a melhoria da malha sdao oriundos principalmente da cobranga de pedagios ¢ a
constru¢do de novas pragas. No caso federal a maior parte da malha ndo foi privatizada ¢ de
responsabilidade do DNIT que com recursos do Or¢camento Geral da Unido, do Ministério dos

Transportes e os recursos da CIDE tem que viabilizar toda a infra-estrutura do transporte brasileiro.
Grifico 2

e Distribuicdo da malha rodoviaria pavimentada (por jurisdi¢cdo)

iviunicipai
Extensé&o Total 172.897(,§0l_<<‘m4’9

km)

Estadual 12%
(94.753,8

Federal
(57.211,1
km)
33%

Fonte: PNV 2002

Com a implementacdo dessas agéncias, o governo federal acreditava ter finalizado o processo
de modernizagdo da estrutura de transportes no Brasil, mas, quando se observa o desempenho dos
setores durante a década de 1990, percebe-se que apenas uma pequena parte dos resultados
esperados foi atingida, além da falta de investimentos que poderiam reverter a situagdo do setor,

criar mais empregos e manter a renda do trabalhador.

Em paralelo a criacdo das agéncias, foi criada, pela Lei 10.336 de 19 de dezembro de 2001, a

Contribuicdo sobre Intervencdo do Dominio Econdémico (CIDE), com a finalidade de financiar a
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infra-estrutura dos transportes. Criada em substituicdo ao FRN, a CIDE prevé que 75% dos seus
recursos sejam aplicados no setor de transporte. A contribui¢do incide sobre a importacdo e a
comercializacdo de gasolina, 6leo diesel, querosene, 6leos combustiveis, gas liquefeito de petroleo
(GLP) e alcool combustivel. Por lei, os recursos arrecadados devem ser usados fundamentalmente
no financiamento de subsidios a precos ou transporte de dlcool combustivel, gis natural e seus
derivados e derivados de petrdleo; programas de infra-estrutura de transportes; projetos ambientais
relacionados com a industria do petroleo e do gas. No entanto, o que se constata € que, na realidade,
a CIDE ¢ utilizada para outros fins que nao o previsto: do total arrecadado, 20% sao destinados ao
Fundo de Desvinculag¢do de Receitas da Unido (DRU) e, com a reforma tributaria, 25% passaram a
ser transferidos aos estados, que, por sua vez, repassam 25% de suas cotas aos municipios.
Os recursos arrecadados por meio da CIDE deveria servir para'':
Mas, a questao mais importante quanto aos recursos para infra-estrutura em transporte, como
bem lembra Pereira Junior (2003, p. 9):
Portanto, desvinculagdo tributaria setorial dos recursos na esfera federal constitui a
principal causa da degeneragcdo do modelo de financiamento que sustentava o setor de
transporte; com ela o setor perdeu sua autonomia relativa, em termos de planejamento, e a

flexibilidade para atender as necessidades de manutenc¢do e conservagdo do patrimonio.

A situacdo da malha rodoviaria federal em 2001 era; perto de 32% das rodovias apresentavam
estado precario de conservacdo e 20% em estado regular, ou seja, mais de 50% das rodovias
precisavam de melhorias imediatas. Em um estudo do GEIPOT indicam aumento de custos
operacionais para o deslocamento de carga e de passageiros de até¢ 40%, 50% na quantidade de
acidentes, 60% no consumo de combustiveis e 100% nos tempos de viagens. Estes dados ja sdo
suficientes e comprovam a realidade observada da urgéncia de investimentos. Mas, a politica
econdmica dos governos brasileiros, que desde o inicio dos anos 1990 diminuiram investimento em
favor de pagamento da divida publica e de juros e amortizagdes piorou a ja precdria malha
rodovidria. Um outro exemplo, desta condicao esta no levantamento realizado pela Coordenagdo de
Planejamento do DNIT'? em abril de 2003; sobre a malha rodoviaria federal, excluido os 5,5 mil

quildometros administrados por meio de concessdes a iniciativa privada. A situacdo da malha era:

' Pereira Jr, José de Sena (2003) “CIDE e o Financiamento do Setor Federal de Transporte”. Camara dos Deputados.
Brasilia DF
2 disponivel em: www.dnit.gov.br
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18,2% boa, 35,4% regular e 46,4% em mau estado de conservagdo. Este estudo apontava a
necessidade de investimentos na ordem de R$ 1,2 bilhdo na recuperagdo da malha. A meta ¢é fazer
com que, ao final de 2007, nenhum quildometro de rodovia federal esteja em mau-estado de
conservagao, 41% estejam regulares e 59%, bons.

Da mesma forma que o Ministério da Saude recebeu a CPMF, a CIDE passou a ser a principal
fonte de recursos do Ministério dos Transportes representando em 71,85% dos recursos do
ministério sendo 11,70% do Org¢amento Geral da Unido (OGU) e o restante de outras fontes, em
2003 de um total previsto de R$ 11.118.082,00 (Onze bilhdes). Ou seja, o Ministério dos
Transportes foi esvaziado dos recursos federais tendo que se manter com a CIDE. Mesmo com 83%
aproximadamente de toda a CIDE indo para o Ministério dos Transportes e 66% deste para o DNIT,
as reservas de contingéncia somaram mais de 36% em 2003, sendo que a quase totalidade foi de
recursos da CIDE, menor do que os 28% para investimento. Mais precisamente: pelo Decreto
4.591/2003, os limites or¢amentarios para movimentacdo e emprenho representavam 35% da
dotacgdo estabelecida.

Ao se propor um novo modelo institucional de organizacdo do sistema de transporte no
Brasil, a politica econdmica praticada pelo governo impede uma avaliagdo mais adequada sobre os
possiveis acertos e erros deste. Sem que os recursos necessarios ndo hd como considerar com
certeza se 0 modelo ¢ adequado, portanto o debate sobre se ao invés de empresas estatais ou de
economia mista gerenciando e investido em projetos, ou deixar para a iniciativa privada regulada

por agéncias autobnomas do poder publico, apresentaram at¢ momento, resultados nulos.

3. A Gestao dos transportes
3.1. Logistica e transportes

A grande aposta das empresas de transportes durante os anos 1990 foi no sentido de que, para
garantir e ampliar a participagdo no setor fazia-se necessario reformular a gestdo das empresas. A
“palavra magica” nos transportes, desde entdo, passou a ser a logistica; as empresas precisariam
(segundo aqueles que propunham solugdes na distribuicdo de produtos) deixar de ser empresas de
transportes, tornando-se operadores logisticos — preocupados, agora, nao s6 em levar a mercadoria
de um ponto ao outro, mas devendo cuidar de todos os processos: desde a retirada da mercadoria do

cliente, passando pelo embalamento até a chegada no seu destino final. Neste item, sdo apresentadas
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algumas das questdes mais importantes do debate sobre a gestdo de empresas de transporte e a
distribuicdo de mercadorias.

O conceito que vem sendo visto como o divisor de aguas entre o passado e o futuro dos
transportes no Brasil ¢ a maior utilizagdo da logistica como ferramenta para reduzir gastos e ampliar
a eficiéncia. Alguns, como o estudo da CNT-Coppead 2002, assinalam que um menor periodo de
estocagem teria um grande efeito sobre uma maior lucratividade de toda a cadeia produtiva. Isso
porque o transporte constitui atividade fundamental na logistica da empresa, ou seja, contribui com
0 maior montante do custo total da logistica.

Segundo Reginaldo Uelze (1978),

“la] logistica empresarial®, também conhecida como “distribuicio fisica”, define as

atividades ligadas a movimentagdo eficiente de produtos acabados, ou seja, do final da linha

de montagem de produg¢do até atingir o consumidor. Em alguns casos, inclui, ainda, a

movimentagdo da fonte de suprimentos de matérias-primas até a linha de produg¢do.

As atividades logisticas incluem os fretes e seguros de transporte, tipos, lotes e taxas de

armazenagem de pedidos, previsoes de demanda e nivel de servigcos oferecidos aos clientes.

A administragdo da logistica empresarial envolve planejamento, organiza¢do e controle de

todas as operagoes de movimento/estoque que facilitem o fluxo dos produtos, desde o ponto

de aquisi¢do da matéria-prima até o consumidor final.

De acordo com HARA (2005, p. 18), atualmente prefere-se entender a logistica de modo mais
abrangente e consensual, como as atividades relacionadas a obten¢do de matérias (matéria-prima ou
componentes) — logistica de entrada -; a gestdo desses materiais nas empresas que os recebeu, e sua
distribuicao fisica na forma de produtos acabados, através de seu transporte para os canais de
distribuicdo — logistica de saida -, incluindo o fluxo de informagdes em todos os elos da cadeia e as

acoes de marketing inerentes.

CEINE3

0 termo logistica vem do francés loger, que significa “acomodar”, “receber”. Foi inicialmente aplicado nas artes
militares, para designar o transporte de suprimentos e o acantonamento de tropas. Com o tempo, passou a ser usado na
area empresarial, como a arte de administrar o fluxo de materiais, produtos ou homens, entre os varios pontos do
territorio de operagdo de uma organizagdo. O conceito evoluiu nas décadas que se seguiram a 2* Guerra Mundial. As
empresas usuarias ou fornecedoras de transporte e o poder piblico constataram a necessidade de administrar a fungdo
logistica, percebendo-a como um todo e ndo como uma série de fungdes independentes, sob a responsabilidade das mais
variadas areas departamentais.
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Na visdo de muitos empresarios e administradores de empresas'®, a logistica (anélise integrada
e geréncia ativa da corrente de fonte total de uma empresa, das entradas a entrega do produto
terminado) e as praticas just in time (JIT) para controlar os pedidos tém tido um efeito
extremamente importante sobre os servigos de transporte dos bens nas partes mais avancadas do
mundo. Isso significa dar mais poderes ao expedidor, num mercado de transporte liberalizado. O
resultado combinado para as empresas dos Estados Unidos ¢ uma consideravel redu¢do em custos
totais da logistica (armazenando e transporte): em torno de 40%. Muitos especialistas, na Europa e
na América do Norte, véem um potencial de até¢ aproximadamente 40% adicionais, auxiliados pelas
possibilidades inteiramente novas que a Internet criou de acesso rapido, a custo muito baixo, ao
contrario do que se passava anteriormente, quando a informacdo somente era disponivel em papel
ou em sistemas caros de intercdmbio de dados eletronicos. Pode-se, portanto dizer que, num certo
sentido, a Internet estabelece ndo apenas novos padrdes, mas também toda uma gama de novas
possibilidades para o mercado de transportes. O potencial da logistica ¢ obviamente grande, em
varias economias desenvolvidas e em transi¢do, nas quais ela tem sido aplicada.

A logistica faz parte da cadeia de valor de uma empresa, a qual se divide em atividades
primarias — produ¢do e comercializagdo, distribuicao, servigos pos-venda e de apoio — fungdes
gerais na area de logistica, recursos humanos, tecnologia, entre outras. Como as atividades das
empresas sdo interdependentes, qualquer alteragdo em um dos elementos da cadeia de valor pode
afetar o desempenho global da empresa. E ¢ justamente porque a distribuicao dos bens faz parte da
cadeia de valor da empresa que ela se constitui numa atividade estratégica na busca de niveis mais
elevados de competitividade (exigindo coordena¢do e administracdo cuidadosa, continua e eficiente
para ndo comprometer as metas previstas de desempenho). Isso explica por que a logistica se
tornou, aos olhos dos especialistas, um elemento fundamental da competitividade.

Certos analistas prevéem que a otimizacdo logistica se tornard cada vez mais sofisticada, a
partir do argumento de que ela tende a aumentar o prémio na confiabilidade e na flexibilidade dos
servicos de transporte fornecidos. Atualmente, o frete rodovidrio e o transporte aéreo sdo os
principais beneficiados, mas as ferrovias também poderdo ser beneficiadas (diretamente ou através
do movimento multimodal) — isso dependerd, sobretudo, de sua capacidade a oferecer os mesmos
niveis de receptividade que oferecem os outros expedidores (que sdo igualmente seus

competidores). Outros efeitos significativos nos anos futuros do interesse atual pela logistica sdo o

14 . -
A esse respeito, ver, por exemplo, www.guialog.com.br.
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aumento provavel do nimero de clientes, um esfor¢o maior em torno do mundo modernizado de
clientes, a redugdo dos atrasos, € a negociacdo gradual de uma convenc¢do internacional completa
sobre o transporte multimodal, de modo a esclarecer as responsabilidades de cada um. Em outros
termos, as empresas que utilizariam o transporte multimodal deixariam de ser simples
transportadoras, ganhando em eficiéncia e competitividade, pois tornariam seus servigos mais
adequados as necessidades de seus clientes, podendo utilizar todos os assim chamados “fatores de
producao” — aumentando a produtividade do trabalhador, tornando-se, conseqilientemente, mais
flexiveis no atendimento a demanda.

Para n6s, um ponto importante que essas analises ndo discutem (HARA, 2005 e CHRAIM,
2000) ¢ o fato de que uma maior racionalidade ¢ simplesmente um ponto de vista tedrico: as
empresas de transportes ja sdo bastante flexiveis quanto ao uso e a remuneracdo de seus
trabalhadores. Certamente, uma maior racionalidade na distribuicao das mercadorias nao deve ser
criticada. O que queremos dizer ¢ com isso ¢ que, a partir da implementacdo dos conceitos de
multimodalidade e logistica no Brasil e em varios paises, os trabalhadores sdo vistos unicamente
como um fator de producao, podendo ser deslocados, utilizados ou deixados para uma utilizacao
futura de acordo com as necessidades das empresas: suas condi¢des de trabalho poderdo continuar

precarias (como ja sdo hoje) ou até mesmo piorar, de acordo com as metas de lucratividade.

3.2. Logistica e multimodalidade
A Lei 9.611, de 19 de fevereiro de 1998, que regula o transporte multimodal de cargas no
Brasil, define-o como:
aquele que, regido por um unico contrato, utiliza duas ou mais modalidades de
transporte, desde a origem até o destino, e é executado sob a responsabilidade unica de
um Operador Multimodal, compreendendo, além do transporte em si, a unitizagdo,
desunitizagdo, movimentag¢do, armazenagem, e entrega de carga ao destinatario e a
realizagcdo de servigos correlatos que forem contratados entre a origem e o destino,

inclusive os de consolidacdo de documentos.
A lei considera nacional este transporte quando os pontos de embarque e de destino estiverem

situados no territdrio nacional, e internacional quando o ponto de embarque ou de destino estiver

situado fora do territorio nacional.
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Como se vé€, o Operador de Transporte Multimodal (OTM) ¢ a empresa responsavel pela
prestacdo de servigos de operagdo de transporte multimodal, podendo assumir como operador
principal — e ndo apenas como agente — todas as etapas necessdrias ao cumprimento desta
finalidade, desde a coleta até a entrega da carga'”. A par disso, o OTM pode, em principio, ajuizar
acdo regressiva perante o transportador contratado. Assim, se no transporte intermodal, em caso de
danos, avarias, atrasos ou extravio da carga, o responsavel pelo itinerario (pelo modal) em que o
problema ocorreu serd o responsavel, no transporte multimodal, o OTM ¢ que responde
inteiramente pela carga (desde a origem até o destino final, lembremos) independentemente do

nimero de modalidades de transporte utilizadas (e de transportadores subcontratados).

De acordo com os dados da ANTT, em 2005, 146 operadores multimodais estavam
habilitados para realizar esse tipo de servi¢o, sendo a Companhia Vale do Rio Doce o maior de
todos, com atuacao no territorio nacional e internacional. Véarias das grandes empresas de transporte
de carga rodovidrio também atuam como operadores multimodais, como, por exemplo, Transporte
Bertolinni, Vadao Transporte e ABC Cargas. As empresas de transporte ferroviario também se
tornaram operadoras multimodais: ¢ neste tipo de atividade que encontramos as empresas

internacionais de entregas expressas, como a DHL Logistics (Brazil), a TNT Logistics Ltda e a

ALL América Latina Logistica.

A multimodalidade foi apresentada como uma das resolu¢des mais importantes no sentido de
garantir maior agilidade e menores precos, pois a sua promessa ¢ de racionalizar as atividades de
transportes, sempre buscando o meio mais indicado para cada tipo de carga e para cada trajeto.
Apesar de muitas empresas procurarem adotar a multimodalidade, ndo se pode considerar ainda que
os seus resultados sejam satisfatorios, pois mesmo os dados mais atuais continuam demonstrando
que o rodoviario de carga € o principal modal, sendo a exploracdo do trabalho um dos elementos

mais importantes dos lucros do setor (ver mais adiante).

4. Transporte rodoviario de carga no Brasil
De acordo com o Indice de Desenvolvimento Econémico dos Transportes (IDET), no ano de
1995, pelas rodovias foram transportados 61,91% do total dos produtos do pais, ao passo que, pelas

ferrovias 22,28%, pelas hidrovias 11,53%, pelos dutos 3,90% e, pela via aérea, apenas 0,15%

' Sendo assim, 0 OTM é o responsavel perante o expedidor por quaisquer danos causados a carga.
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(CNT, 2000). Para o mesmo ano, e utilizando a mesma fonte de dados, temos, para o transporte de
passageiros, a seguinte distribuicdo: rodovidrio, 96,18%; aéreo, 2,45%; ferroviario, 0,74% e
metroviario, 0,63%. A evolucdo do transporte de carga no pais, entre 1990 e 1999, pode ser vista na
Tabela 1:

Tabela 1

Volume de carga transportada por modalidade (%)

Modal 1990 1999 Variacao
Aéreo 0,31 0,34 27,73
Dutoviario 3,58 4,47 66,37
Ferroviario 21,65 19,49 17,00
Hidroviario 18,12 13,88 -0,61
Rodoviario 56,34 61,82 42,81
Total 100 100 30,15

Fonte: Geipot (2000)

Como se pode ver, entre 1990 e 1999, houve uma maior concentracdo do total de cargas
transportadas no modal rodovidrio (que passou de 56,34 para 61,82%). Os segmentos cuja
participagdo diminuiu de forma mais significativa foram a hidrovia (de 18,12% para 13,88%), ¢ a
ferrovia (de 21,65 para 19,49%), o setor aéreo mantendo-se praticamente estavel (de 0,31 para
0,34%). Por fim, o transporte dutoviario ampliou a sua participagdo no total (de 3,58 para 4,47%). E
importante destacar ainda que o volume de cargas transportadas no Brasil, nesse mesmo periodo,

cresceu em aproximadamente 30%.

A Tabela 2, por sua vez, permite visualizar a evolugdo do transporte de passageiros no pais,

durante o mesmo periodo:

Tabela 2

indice de passageiros/Km, por modalidade (%)

Modal 1990 1998 Variacao
Aéreo 2,36 2,53 44,40
Ferroviario 2,11 0,83 -46,80
Metroviario 0,71 0,62 18,61

Rodoviario 94,82 96,02 37,50

Total 100 100 35,75
Fonte: Geipot (2000)
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De modo comparavel ao que pudemos ver na Tabela 1, a Tabela 2 mostra nitidamente a
concentragdo do transporte de passageiros no modal rodoviario (de 94,82 para 96,02% entre 1990 e
1998), constituindo este quase uma exclusividade no transporte de pessoas. E interessante notar que
0 setor que mais perdeu participacdo no total foi o modal ferrovidrio, (de 2,11 para 0,83%).
Paralelamente, o segmento aéreo manteve-se praticamente estavel, com um pequeno crescimento
(de 2,36 para 2,53%). Finalmente, o modal metroviario também apresentou um comportamento
similar nos dois periodos (de 0,71 para 0,62%), apesar de ter crescido em numeros absolutos. Faz-se
necessario acrescentar que ocorreu um crescimento na ordem de 35% aproximadamente no total de

pessoas transportadas no periodo em questao.

4.1. Reestruturacgio e privatizacio do setor de transportes

A partir da segunda metade da década de 1990, intensificou-se no Brasil o processo de
reestruturacdo do setor de transportes, com aumento da participagdo privada, em razdo da
privatizagdo das ferrovias e dos portos e da concessdo das estradas para a iniciativa privada, sem
esquecer a descentralizacao da infra-estrutura, que repassou um certo nimero de responsabilidades
para governos estatuais € municipais. A diminuicdo da participacdo estatal, além de uma nova
configuracdo da intervencdo publica constitui, portanto, a principal mudanga recente no setor de
transporte.

De acordo com Marco Antonio de Oliveira Neves, diretor da Tigerlog Consultoria, Hunting e
Treinamento em Logistica Ltda'®, enquanto nos EUA contamos com cerca de 5.000 empresas de
logistica e transportes disputando um mercado de mais de US$ 100 bilhdes, no Brasil, apenas no
transporte rodoviario de cargas encontramos mais de 70.000 empresas (sendo que, nos ultimos 10
anos, este nimero aumentou em quase 300%), disputando um mercado de aproximadamente R$ 30
bilhdes. O crescente nimero de empresas estd relacionado a falta de regulamentacdo no setor e a
outros fatores como a priorizacdo dos investimentos governamentais no modal rodoviario, ao
historico de servigos e capacidade insuficiente dos outros modais, entre outros. O estado de Sao
Paulo, responsavel por 33,4% do PIB brasileiro, apresenta uma matriz de transportes ainda mais

distorcida, com 93,3 % de sua riqueza econdmica sendo transportada pelas rodovias, 5,5% pelas

' Ver www.guialog.com.br (junho de 2005).
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ferrovias e 1,2 % pelos outros modais. Em Sao Paulo, sdo 200 mil Km de rodovias contra apenas

5,1 mil Km de ferrovias e 2,4 mil Km de hidrovias.

Devido a sua organizagdo diferente dos demais meios de transportes ou modais, o ramo do
transporte rodovidrio de carga apresenta facilidades para a entrada de pessoas que tenham a
inten¢do de atuar nesta atividade. Podemos citar como um dos fatores que facilitam essa entrada o
baixo nivel de exigéncia de capital inicial para se inserir no meio. Para ser transportador, exige-se
apenas que se possua uma habilitacdo como motorista profissional e um veiculo para realizar o
transporte, ndo havendo nenhuma outra limitagdo para o exercicio dessa funcdo. A grande
dificuldade dos proponentes ¢ entdo a disputa por cargas para serem transportadas. Segundo os
dados do Registro Nacional de Transportadores Rodovidrios de Cargas (RNTRC), da ANTT!” em
novembro de 2005, 56,3% de todos os veiculos registrados pertenciam aos trabalhadores
autdbnomos. Se levarmos em consideracdo um outro estudo da CNT de 2002'%, 57% eram micro
empresas e 28% pequenas, ou seja, apenas 15% eram médias ou grandes empresas, o que demonstra
a extrema pulveriza¢do do setor. Para um estudo da CNT-Coppead/UFRIJ ¥ de 2002, esta situacio
leva a uma concorréncia predatoria que destrdi a possibilidade de uma melhor estruturacao do setor.
Deve-se destacar que o registro na ANTT apesar de ser obrigatdrio para todos aqueles que realizam
o transporte de qualquer mercadoria, nem todos estdo cadastrados; supde-se que muitos outros sem
registro trabalham no setor, principalmente os autdnomos e micro empresas. Esses dados podem ser
mais bem visualizados na Tabela 3:

Tabela 3

Transportadores de Cargas com RNTRC

Registro Nacional de Transportadores Rodoviario de Cargas

Transportador Autdnomo Empresa Cooperativa Totais
Registros 84,8% o 152% 0,1% ~ 100%
Veiculos 56,3% 43 2% 0,5% 100%

Veiculos no Transporte de Cargas com RNTRC
Registro Nacional de Transportadores Rodovidrio de Cargas

Autdnomo |Empresa| Cooperativa Totais

Caminhio Simples 63,2% 31,5% 0,4% 100%
Caminhao Trator 41.5% 57,6% 0,9% 100%
Semi-Reboque 29.0% 70,1% 1.0% 100%
Reboque 37.0% 62,5% 0.6% 100%
Caminhonete Furgdo 73.7% 26,1% 0,2% 100%
Apoio Operacional 51,9% 48,0% 0,2% 100%

Fonte: RNTRC Cutubro/2005

17 Consultar, a esse respeito, “Transportes terrestres”, no site www.antt.gov.br.
'8 Pesquisa “Empresa de Cargas” (CNT, 2002). Ver o Relatério Analitico, no enderego www.cnt.org.br.
" Ver “Transporte de Cargas no Brasil: Ameagas ¢ Oportunidades para o Desenvolvimento”, disponivel no enderego

www.cnt.org.br.
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5. Transporte Rodoviario de Carga — TRC e empresas

Apresentamos abaixo algumas informagdes que permitem observar a organizagao empresarial
no transporte rodoviario de carga no Brasil.

A Tabela 4, a seguir, apresenta os principais produtos transportados pelas empresas. Cabe
ressaltar que, normalmente, as empresas, assim como os autdonomos, transportam mais de um tipo
de carga. Sendo assim, os percentuais apresentados nao podem ser somados para a obtengdo de um
numero consolidado para um grupo de produtos. Os granéis so6lidos sdo o principal produto
transportado pelas micro-empresas (47,4%), bem como pelas pequenas (31,4%) e médias (31,1%).

O principal produto na pauta de transporte das grandes empresas ¢ o grupo de cargas fracionadas.

Tabela 4

Principais produtos transportados pelas empresas do modal rodoviario

Produto %
Granel solido 41,6
Carga fracionada 17,9
Granel liquido 13,7
Quimicos ou perigosos 10,8
Carga frigorificada 9,0
Mudangas 8,1
Contéineres 3,7
Carga viva 3,5
Materiais de construcao 2,7
Produtos alimenticios 2,0
Veiculos 2,0
Bebidas 1,8

Fonte: Relatorio Analitico (CNT, 2002)

Quanto ao tipo de entrega, predominam as entregas fechadas (63,1%). Este nimero ¢ maior
entre as micro € pequenas empresas (entre 61,6% e 68,8%), sendo ligeiramente menos importante
entre as médias e as grandes (respectivamente 50,0% e 58,5%). Nas microempresas, apenas 26,4%
das entregas ¢ fracionada. A abrangéncia geografica da prestacdo de servicos das empresas

pesquisadas ¢ majoritariamente interestadual. Das empresas entrevistadas pelos autores do estudo,
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38,9% atuam no transporte interestadual e 16,1% tém atuacdo tanto no fluxo interestadual como
intermunicipal de carga. Apenas 15,4% das empresas entrevistadas focalizam suas atividades no
municipio. As micro e pequenas lideram na busca de foco no espago municipal, respectivamente
20,8% e 11,8%. A pesquisa revelou que as médias empresas estdo fortemente focadas no transporte
interestadual, com 52,2% das empresas entrevistadas declarando ser esta a sua area prioritaria de

atuacdo. Esses dados sdo resumidos na Tabela 5:

Tabela 5

Tipo de entrega de acordo com o tamanho da empresa (%)

Micro Pequena Média Grande Total
Entrega fracionada 26,4 34,1 47,8 39,0 31,6
Entrega fechada 66,8 61,1 50,0 58,8 63,1
NS/NR 6,8 4,3 2,2 2,4 5,3

Fonte: CNT/2002 —Relatorio Analitico
Note-se ainda que servigos auxiliares como a embalagem, o empacotamento, a etiquetagem, a
paletizacdo, a conteineirizagdo € a unitizacdo/desunitizacdo sdo mais ofertados pelas grandes

empresas.

5.1. Veiculos utilizados

Os principais veiculos utilizados no transporte rodoviario de cargas, em estradas brasileiras

sao:

e Caminhées: veiculos fixos constituidos de cabine, motor e unidade de carga (carroceria),
nos mais diversos tamanhos, com 2 ou 3 eixos, podendo atingir at¢ 23 toneladas de
capacidade de carga. Podem apresentar carroceria aberta, em forma de gaiola, plataforma,
tanque ou fechada (ditas “baus”), sendo que estes ultimos podem ser equipados com
maquinario de refrigeragcdo para o transporte de produtos refrigerados ou congelados;

e Carretas: veiculos articulados, com unidades de tracdo e de carga em modulos separados
(cavalo mecanico e semi-reboque). Também podem ser abertos ou fechados, com as mesmas
configuragdes dos caminhdes. Apresentam diversos tamanhos, com capacidade de carga
chegando até 30 toneladas, dependendo do nimero de eixos do cavalo mecanico e do semi-

reboque. Mais versateis que os caminhdes, podem deixar o semi-reboque sendo carregado e
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recolhé-lo posteriormente, o que permite que o transportador realize maior niimero de
viagens;

e Cegonheiras: especificos para transporte de automoveis;

e Boogies/Trailers/Chassis/Plataformas: veiculos apropriados para o transporte de
contéineres, geralmente de 20 e 40 pés;

e Treminhdes: veiculos semelhantes as carretas, formados por cavalos mecanicos, semi-
reboques e reboques, portanto compostos de trés partes, podendo carregar dois contéineres
de 20 pés. Nao podem transitar em qualquer estrada, em razao do seu peso bruto total (cerca
de 70 toneladas): seguem apenas roteiros preestabelecidos e autorizados pelo Ministério dos
Transportes (AET- Autorizagdo Especial de Transito).

Deve-se observar que a idade da frota varia de acordo com o tamanho da empresa: quanto
menor a empresa mais antiga ¢ a sua frota e, por conseguinte, maiores sao os seus custos de

manutencao.

5.2. Utilizacao da tecnologia

A mesma pesquisa discute a utilizagdo de tecnologia por parte das empresas na realizagdao de
suas atividades, apontando que a maioria (77%) tem nos computadores importantes ferramentas de
trabalho. Ao mesmo tempo — e contraditoriamente —, a pesquisa aponta que a maioria das empresas
ndo mantém uma ligacdo on line com suas filiais. Nota-se também que, de acordo com o tamanho
da empresa, a utilizagdo dos recursos da informatica cresce: quanto maior a empresa, maior a
utilizacao dessas ferramentas.

Os principais setores das empresas de carga que utilizam a informética sdo a 4rea
administrativa/financeira, o controle da frota. Outras ferramentas que auxiliam na realizacdo do
trabalho, como, por exemplo, a Internet e os programas roteirizadores para defini¢do das melhores
rotas encontram-se entre as mais utilizadas pelas grandes empresas.

Note-se também que sdo principalmente as grandes empresas e os grandes embarcadores que
tém investido na implementacdo de microchips para o acompanhamento dos trajetos via satélite e a
conseqiiente localizagdo imediata das cargas. Trata-se de uma amplia¢do no uso de ferramentas da
informatica, de novas técnicas de gestdo ¢ de novas formas na distribui¢cdo de mercadorias, além de

investimentos em seguranga das cargas principalmente naquelas com maior valor agregado. Mas
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estas transformacdes convivem com estradas esburacadas, altos indices de acidentes e assaltos cada

vez mais freqlientes.

5.3. A definicao do frete

Um dos pontos mais importantes em qualquer anélise sobre o setor de transportes rodoviarios
¢ a definigdo do prego do frete a ser cobrado. E importante compreender de que modo este pode ser
estabelecido. Uma das maneiras consiste em chegar ao valor do frete a partir de uma negociagao
entre o dono da carga (embarcador) e o transportador (empresa ou autonomo), levando em conta as
condicdes basicas sob as quais estdo dispostos a realizar a transagdo. Do ponto de vista do
transportador, o frete ¢ visto como a compensagdo a ser recebida pelo servigo prestado, enquanto,
do ponto de vista do embarcador, como a quantia que ele esta disposto a pagar pela obtencao do
servico contratado. Nos transportes, os custos privados marginais incluem também a valorizacao
monetéria do tempo despendido na realizacdo do deslocamento. Importa, no entanto, salientar que
esses custos sdo internalizados pelos mecanismos de mercado, pelo que ndo determinam uma

redugdo da eficiéncia na afetacao dos recursos.

Segundo Teixeira Filho e Sinay (2001),

A determinagdo do valor para os fretes de carga compreende duas etapas distintas: a
fixagdo do prego basico, que se constitui na elabora¢do de tabela ou equagdo
representativa da tarifa a ser cobrada pelos servigos oferecidos e a administra¢do de
pregos, que consiste de ajustes dos valores obtidos das tabelas ou formulas anteriormente
fixadas segundo fatores especificos derivados da contratagdo de servicos em quantidades
diferentes, em periodos diversos, com distintos embarcadores e produtos, sob diferentes

politicas de crédito e cobranga.

Outros aspectos importantes na definicao dos pregos dos transportes envolvem o tipo de carga
a ser transportada; as distancias que devem ser percorridas, mas principalmente as possibilidades de
conseguir uma carga de retorno — um dos principais problemas dos transportadores. De fato, na
maioria dos destinos ndo se consegue retornar com o caminhdo carregado, o que € visto pelos
transportadores como o seu maior prejuizo, aumentando os seus custos. Além disso, alguns dos
veiculos tém caracteristicas especificas e s6 podem ser utilizados para transportar determinados

tipos de produtos: os caminhdes de produtos perigosos e os frigorificos, por exemplo, ndo podem
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buscar qualquer tipo de carga e, na maioria das vezes, retornam vazios (0 que aumenta os custos,
evidentemente).

Virias alternativas ja foram e ainda estdo sendo colocadas em pratica durante toda a década de
1990, no sentido de tentar estabelecer uma politica de informagdes sobre as cargas disponiveis
como também o valor dos fretes. A revista O Carreteiro®, direcionada aos autdbnomos, apresenta
uma tabela referencial com valores de fretes elaborados por uma comissdo da CNT. Alguns
sistemas de informacdes on line’' trabalham com informacdes (atualizadas regularmente) sobre os
valores, rotas e periodos discriminados®. Contudo, nem todas as empresas ou caminhoneiros
conseguem aceder a essas informagdes: como ja vimos, poucos utilizavam as ferramentas da
informatica, em 2002.

Com 57,1% do PIB brasileiro concentrado nos Estados da Regido Sudeste e outros 17,8% nos
Estados da Regido Sul, torna-se praticamente impossivel equilibrar o fluxo de carga nas viagens de
ida e volta, comprimindo ainda mais a ja pequena margem da empresa de transporte de cargas.. De
acordo com revista Transporte Moderno em novembro de 2004 a rentabilidade sobre a receita das
grandes empresas de transporte de carga varia de 2% a 4% conforme apresentado no ranking das
maiores empresas do setor. Tomando estas informagdes como verdadeiras se pode considerar que
algumas pequenas e micro empresa e os autdonomos, no transporte de produtos de baixo valor
agregado, terdo uma rentabilidade quase nula ou proxima isso.

Os transportadores precisam enfrentar a concorréncia com outros transportadores, os valores
do pedagio, a idade elevada da frota e, por esta ser uma atividade extremamente pulverizada, o
servico de transporte de carga sendo realizado por pequenas empresas e trabalhadores por conta
propria, o valor do frete ¢, na maioria das vezes, para o autdbnomo, abaixo de seus custos, mantendo-
se constantemente em déficit. Analisando o valor do frete rodoviario, Montenegro & Luksevicius
(2000) constatam que:

Atualmente, os fretes rodoviarios sdo muito baratos. A desregulamentagdo total e as altas

taxas de desemprego permitiram o aparecimento de um numero grande de

transportadores autonomos, cobrando fretes abaixo dos seus proprios custos. Estes fretes

baratos refletem uma alta taxa de acidentes, causados, principalmente, pela falta de

% publicagdo mensal da G. G. Editora.

2! Como o Sistema de Informagdes de Fretes para Cargas Agricolas (SIFRECA), desenvolvido pelo Departamento de
Economia, Administra¢do e Sociologia da Esalq-USP (Piracicaba, SP).

*2 Essas informagdes podem ser acessadas pelo enderego www.sifreca.esalq.usp.br.
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manuteng¢do nos caminhdo, uma alta idade média da frota, carregamentos acima dos
limites de peso e as longas jornadas a que se submetem os motoristas autonomos. Estes
valores de frete irreais tornam a competicdo desfavoravel para outros modais de

transporte que sdo mais eficientes em longas distancias.

5.4. A importancia do transporte rodoviario na economia nacional

Mesmo trabalhando com informagdes incompletas, podemos situar o Brasil no cenario
internacional: este ¢ um dos maiores movimentadores de carga em todo o mundo, contando com
uma grande rede de transporte, comparavel com a dos demais paises — com exceg¢ao, evidentemente,
dos EUA. Esta afirma¢do vem ao encontro da idéia de o pais se situa entre as quinze maiores
economias do mundo. Contudo, como se sabe, a sua participagdo no comércio internacional ¢ muito
baixa, pois os principais produtos brasileiros comercializados internacionalmente continuam sendo
compostos por commodities, ou seja, produtos de baixo valor agregado. A infra-estrutura de
transporte brasileira também deixa a desejar, fazendo com que os pregos dos produtos nacionais no
mercado internacional também sejam maiores. Caso tivéssemos uma melhor infra-estrutura,
teriamos produtos mais competitivos — idéia que ¢ repetida quase cotidianamente pelos
exportadores (os famosos “gargalos”). Se em quase todos os paises do mundo o transporte
rodoviario de carga assumiu uma posicao de grande destaque relativamente aos demais meios, no
Brasil esta posicdo se ampliou muito — mais em razdo descuido com relacdo aos demais modo de
transporte, do que somente por algum tipo de superioridade inerente.

Os dados da Pesquisa de Amostra dos Servicos (PAS-IBGE) 2003 apontam para o
crescimento da receita operacional do setor de transportes, que fez com que os transportes no Brasil
apresentassem a segunda maior receita liquida operacional no setor de servigos (R$ 97,6 bilhoes).
Nessa pesquisa, destacam-se os segmentos de transporte rodovidrio e ferrovidrio: o primeiro
continuou como o principal meio de transporte utilizado, com receita elevada e maior quantidade de
pessoas ocupadas, ao passo que o segundo ampliou a sua participacdo destacando-se pelo porte das
empresas, que tém, em média 1.648 funciondrios. Uma das razdes que ajudam a justificar esta
colocacdo dos transportes no setor de servigos ¢ o fato de que, durante o ano de 2003, a balanga
comercial brasileira apresentou nimeros recordes, principalmente com um crescimento significativo

das exportagdes. Sabe-se que o transporte rodovidrio de carga tem como produto principal
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transportado a safra agricola, ponto forte da pauta de exportagio brasileira”, como indicado pela
Revista CNT de dezembro de 2003**:
Segundo maior produtor de grdaos no mundo — fica atras apenas dos Estados Unidos —, o
Brasil terd este ano uma safra recorde, o que pesara positivamente na balan¢a comercial
do agronegocio brasileiro. O numero estimado da producdo 2002/2003 é de 52,21
milhoes de toneladas, a maior ja produzida no pais. Segundo dados da CNA
(Confederagdo da Agricultura e Pecuaria do Brasil), do total de US$ 16,214 bilhoes em
exportagoes entre janeiro e julho deste ano, a soja foi responsavel por US$ 4,472 bilhoes.

Até o fim do ano, o Brasil deve exportar mais de US$ 8 bilhoes em soja.

No primeiro trimestre de 2003, foram movimentadas mais de 110,7 milhdes de toneladas
pelas empresas rodoviarias de carga. Segundo dados do IDET?’, as empresas de transporte
rodovidrio de cargas movimentaram 4,08% a mais do que o observado no mesmo periodo de 2002.
Em marco, esse volume atingiu 36,3 milhdes de toneladas. Esse resultado foi fortemente
influenciado pelo aumento do comércio exterior do agronegocio brasileiro. Apenas as exportagdes
do complexo soja registraram um crescimento de 114,4% no periodo. Este resultado pode ser
complementado por uma pesquisa realizada pelo Sindicato das Empresas de Transportes de Cargas
de Sdo Paulo e Regido (SETCESP), que aponta, em seu relatorio anual de 2003%°, o desempenho do
setor na Regido Metropolitana de Sao Paulo como declinante:

Os principais indicadores daquele setor apresentam varia¢do negativa em relagdo ao ano

de 2002. A Tonelagem Transportada, o Faturamento e o Valor Médio dos Despachos

tiveram queda de 2,33%, 0,99% 3 4,60%, respectivamente. Os resultados negativos dos

indicadores do TRC convergiam com os indicadores da Industria e do Comércio Varejista

paulista. Ainda que o nivel de produ¢do industrial tenha apresentado estabilidade (0,6%)

no ano de 2003, as vendas do comércio tiveram expressiva queda de 3,65%, sempre na

comparagado com igual periodo do ano anterior.

# Outro produto de grande exportagio brasileira sio os minerais, e é ai que se destaca o transporte ferroviario.
** Disponivel no enderego www.cnt.org.br.

* Pesquisa realizada pela CNT/Fipe/USP.

% pesquisa Indicadores do Transporte Rodoviario de Cargas na RMSP — Relatério Anual 2003 — SETCESP.
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Ja em 1995, informagdes da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes do Ministério
do Transportes (GEIPOT) indica que mais de 81% dos graos eram movimentados pelas rodovias, o
que demonstra que a participacdo deste modal no transporte de produtos agricolas ndo ¢ tao recente
como se poderia pensar, ¢ que o aumento da produg¢do de grdos puxou o setor de transporte
rodoviario de carga.

Realizamos algumas investigacdes com grandes empresas transportadoras de carga e
especializadas em logistica, que nos permitiram constatar que todas procuram trabalhar com o
conceito de multimodalidade e investir em equipamentos e em logistica. Por exemplo, a TNT?/,
empresa de origem holandesa, presta servigos no interior das empresas clientes na embalagem e
distribuicdo (in house), além de contar com frota propria de diversos tipos de veiculos, subcontrata
empresas menores € trabalhadores autonomos, usando o TNT Contract Logistic como operacao
separada. Desta maneira, ela pode lancar mao dos outros componentes da organizacdo (como o
expresso aéreo, o expresso terrestre ou os servicos de courier (mensageiro)) de maneira
independente uns dos outros.

Segundo a prépria TNT, a operagdo tem inicio, basicamente, com uma folha em branco para a
elaboracdo de cada contrato. Previamente a assinatura do contrato, sdo selecionadas as melhores
opgdes para o cliente, considerando-se as suas especificidades. Tudo ¢ analisado, de maneira a
reduzir as suposi¢des a0 maximo possivel. Como se pode ver, uma grande transportadora busca
aplicar a logistica aos seus principios basicos, voltando-se para a solugdo das particularidades de
cada caso, a0 mesmo tempo em que possibilita a reunido do conjunto de problemas num sistema, de
modo a obter uma operacdo com a racionalizacdo necessdria a transportadora e com a
particularizacdo exigida pelo cliente.

A Ultracargo® estd expandindo a sua area de armazenagem para poder atender aos interesses
dos clientes, evitando que estes precisem investir em armazenagem. Assim, o cliente necessita
somente pagar um aluguel pela utilizacdo, podendo a empresa de transporte e logistica utilizar seus
armazéns para guardar cargas de diferentes empresas. Esta empresa faz parte da holding da
Ultragas, e hoje, ela ndo somente transporta para as subsididrias da holding, mas atua também no
segmento da industria quimica, transportando insumos para as mais diferentes empresas, além de

contar com uma intersec¢do com o transporte ferroviario, em atividades intermodais. Todas as

" Ver o endereco www.tntlogistcs.com.br.
28 Consultar o site www.ultracargo.com.br.
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grandes empresas observadas seguem esta mesma linha: elas procuram investir nos mais diferentes
segmentos, atuando no interior das empresas e preocupando-se com todo o processo de distribuicao
pela utilizacdo de uma frota propria e terceirizada (composta por micro, pequenas empresas €
autonomos). Nesse sentido, Chraim (2000) apresenta um caso exemplar:
Em 1993, a Rapiddao Cometa, sediada em Recife (PE), propos ao seu cliente: “Temos uma
drea disponivel em Recife, no nosso armazem. Vocés colocam ali um estoque regulador, para
girar de 7 mil a 8 mil caixas por més, inicialmente”. Apos os devidos estudos e acertos, a
Seagram passou a estocar seus produtos no armazém geral da Cometa... Segundo a empresa:
“O sistema de operacgdo logistica é muito mais agil, mais dindmico, do que quando a empresa
tinha o armazém proprio; agora temos apenas um escritorio no centro empresarial de

Recife”.

6. Consideracdes: O ramo dos transportes, entre terceirizacio e pulverizacio

As empresas lideres do setor procuraram diversificar a sua atuacdo, tanto em relacdo ao tipo
de produto como em relacdo aos equipamentos utilizados. A busca pela multimodalidade esta
presente nas grandes empresas: além de fornecerem os mais variados servigos relacionados com a
logistica, procuram se tornar operadores multimodais, contratando outros meios de transporte para
cobrir rotas de maneira mais econdémica, do mesmo modo como transportadores que iniciaram as
suas atividades em outros meios de transporte, por serem operadores multimodais, langam mao da
combinagdo entre diferentes modais.

Por outro lado, para as pequenas empresas e os transportadores autdnomos — limitados em
relagdo aos investimentos em logistica —, que realizam atividades tipicas dos transportadores (a
distribuicao de mercadorias), os equipamentos que possuem ¢ os tipos de caminhdao determinam as
cargas que podem buscar e levar. Desta forma, podemos supor que parte das empresas e
trabalhadores autbnomos encontram inumeros limites na sua atuacao.

O tamanho da empresa (pequena, grande ou por conta propria) ¢ um elemento extremamente
significativo na contratacdo do servigo de transporte para certos tipos de cargas e na determinacao
dos contratos realizados. Como em todos os segmentos da atividade econdmica, supde-se que as
grandes firmas tenham condi¢des de prestar servigos mais diferenciados e conquistar os melhores
clientes (a exce¢do ficando por conta dos servigos que exigem uma grande especializagdo com

relacdo ao produto transportado), ndo ¢ dificil concluir que as grandes empresas e as empresas
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totalmente especializadas atraem as cargas de maior volume e as de maior valor agregado. No caso
brasileiro, a enorme quantidade de empresas disputando o setor torna concorréncia predatéria. E
muitas das pequenas € micro empresas, assim como 0s autdbnomos, para sobreviver associam-se as
grandes, como subcontratadas ou em cooperativas, numa tentativa de reduzir os seus custos.

A tendéncia a moderniza¢do, o maior volume de cargas continua sendo disputado por uma
grande quantidade de empresas e transportadores autdbnomos, podemos afirmar que o transporte
rodovidrio de cargas forma um sistema, este ¢ extremamente pulverizado e heterogéneo. Algumas
transportadoras acreditam que ¢ praticamente impossivel atuar em todos os nichos do mercado. Do
mesmo modo, e gradativamente, as transportadoras de carga fracionada identificaram a necessidade
de distinguir os servigos de encomendas e, dentre estas, as encomendas rapidas, para as quais ja

ocorrem também varias especializagdes.

Um dos componentes mais importantes no transporte ¢ a frota: também nesse setor tem-se
observado que uma das tendéncias mais fortes ¢ a terceirizagdo. Algumas empresas ainda mantém
caminhdes proprios, enquanto outras ja trabalham com frota terceirizada. Existem, para as
empresas, vantagens e desvantagens em manter veiculos proprios ou em terceirizd-los (e desta

forma concentrar suas atividades em buscar cargas e negociar com os clientes).

De acordo com Antdnio Carlos da Silva Rezende, consultor da IMAN Consultoria® existem
vantagens e desvantagens na terceiriza¢do da frota. As vantagens em manter uma frota propria
seriam: (1) a empresa pode ndo estar preparada para compartilhar informagdes, expor estratégias a
terceiros e apenas gerenciar e avaliar o processo sem interferir na rotina; (i1) ndo ha seguranca se, ao
terceirizar o transporte, sera mantido o mesmo nivel de manuten¢do da frota e de qualidade no
atendimento ao cliente, o que pode por em risco a imagem da empresa; (iii) a frota ¢ antiga, porém
atende as necessidades da empresa e ja esta depreciada — conseqlientemente, seu custo ¢
relativamente baixo (apesar da manutengdo) e o valor de venda dos veiculos ¢ muito baixo se
considerado o valor para amortizacdo na compra de veiculos novos; e (iv) no caso especifico de
atacadistas ou de empresas que distribuem produtos sem marca propria, a terceirizagdo poderia
caracterizar a transferéncia do cadastro e do perfil dos clientes; em outras palavras, terceirizar o

transporte poderia por em risco o proprio negocio. Para concluir, ele sugere que, em muitos casos, a

» REZENDE, A. C da Silva. (2001). Transporte Rodovidrio de Cargas: A Atividade de Logistica com Maior Indice de
Terceirizagdo. Disponivel no endere¢o www.guialog.com.br.
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solucdo pode ser possuir uma frota propria parcial para garantir a maxima ocupagdo e

complementar com uma frota terceirizada.

As vantagens da terceirizacao seriam: (i) dedicacdo ao negdcio (core business), transferéncia
de investimentos e custos fixos para terceiros, redugdo de custos, melhorias nos controles, absor¢ao
de experiéncia, disposi¢ao de novos canais de distribuicdo, etc.; (ii) evitar os problemas inerentes ao
passivo trabalhista, pela transferéncia do pessoal (motoristas e ajudantes) para a empresa
terceirizada; (iii) o incentivo a formag¢dao de pequenas empresas, com 0s proprios motoristas e
ajudantes que absorvem os veiculos da frota; e (iv) a transferéncia para pequenas empresas que
vivem exclusivamente em fun¢do da contratante e subcontratam auténomos. Mas ele observa, no
entanto, que duas dificuldades ndo despreziveis permanecem: (i) a maior parte das empresas
terceirizam apenas com foco na reducdo de custos, ndo se importando em, no minimo, manter o
mesmo padrao de frota e de qualidade de atendimento ao cliente; e (ii) a preocupagdo com a
reducdo dos custos leva inumeras empresas a trabalhar com uma quantidade muito grande de

pequenas empresas simultaneamente;

Para Chahad & Cacciamalli (2005), a tendéncia a terceirizagdo no transporte rodoviario de
cargas estd presente nos mais diferentes paises do mundo — como no Japdo, na Austrilia, na
Argentina, na Finlandia, entre outros. A regra geral parece ser a transferéncia dos trabalhadores
empregados permanentes para ocupados por conta propria, com a manuten¢do de um vinculo
juridico com a empresa, antiga empregadora, o que faz com que este “novo” parceiro continue
realizando as mesmas tarefas, e caracteriza uma relagdo de dependéncia: constata-se, assim, uma
relagdo de emprego encoberta. Para estes mesmos autores, esta realidade também estd presente no
Brasil, transformando ativos antes considerados fixos (o caminhdo), em ativos varidveis —
diminuindo assim os custos de operacao das empresas e jogando os prejuizos para os trabalhadores.
E justamente a situagdo dos trabalhadores em transporte rodoviario de cargas que sera mais bem

discutida e aprofundada no préoximo capitulo.

Uma das maiores dificuldades no estudo do ramo dos transportes ¢ definir o setor rodoviario
de cargas como um sistema, principalmente porque o tipo de equipamento exigido na
movimentagdo das mais diferentes espécies de carga faz com que os contratos estabelecidos sejam
muito diferentes: algumas empresas procuram se especializar em determinados produtos, enquanto

outras, buscando ser operadores multimodais, ampliam suas atividades, indo além do modal
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rodovidrio e agregando servigos de armazenagem e de in house — trabalhando dentro da planta do
cliente, realizando com equipamentos proprios todo o processo de movimentagdo do produto, seu
embalamento e distribuicdo —, torna-se um fornecedor terceirizado do cliente, nos setores de
logistica e de distribuicdo. Uma caracteristica das mais importantes do setor ¢ que o modal
rodovidrio ¢ extremamente pulverizado e heterogéneo, mas ao mesmo tempo integrado, devido a

dependéncia dos pequenos em relag@o a sub-contratagcdo pelas empresas maiores.

Noés nos perguntamos, entdo, se ¢ possivel afirmar que, pelo tamanho e organizagdo da
empresa, além do tipo de carga com que trabalha determina que empresas ou autdbnomos estao em
condicdes de prestar os servicos. Quanto mais organizada ¢ a empresa, maior ¢ a sua facilidade em
conseguir e negociar os fretes de maior volume e maior valor agregado — pelo menos, € isso 0 que
se espera.

Outro ponto importante na definicdo da distribui¢do de produtos ¢ que alguns s6 podem ser
transportados por veiculos especificos®’. Nossa intengdo, aqui, é ressaltar o fato de que, quanto mais
especifico for o produto e quanto maior o seu valor, maior serd a cobranca do embarcador no
estabelecimento dos contratos com as transportadoras, o contrario também sendo verdadeiro. Em
outros termos, a demanda nos transportes ¢ determinada por aquele que a produz ndo por quem
transporta. De acordo com Chahad & Cacciamalli (2005) discutindo o contrato dos cegonheiros, os
setores com melhor estrutura no fornecimento dos servigos devem estabelecer normas mais rigidas
na prestagdo do servico das empresas de carga e logistica®'.

E possivel afirmar que existe um sistema de transporte rodoviario de cargas no Brasil, ou seja,
apesar de os tipos de produtos serem diferentes que a estrutura do ramo se da mais pelo tipo de
mercadoria transportada do que pela propria estruturacao do setor. Pode-se considerar o TRC como
um sistema, pois para se tenha um sistema ndo sdo as diferengas entre os elementos que a compoe
que se leva em conta, mas os seus elementos comuns, no caso transportar mercadorias. Levantamos
esta questdo por que em alguns dos estudos observados pudemos notar, as diferencgas internas e as
dificuldades em se conseguir conquistar resultados com a multimodalidade levaram ao

questionamento sobre existir um sistema de transporte no Brasil. A forca do transporte rodoviario o

% E o caso, por exemplo, dos produtos refrigerados ou perigosos, que s6 podem ser transportados por caminhdes que
tenham condig¢des especiais para tal.

1 - . . .,

3! Notemos que essas observagdes podem ser expandidas para todos os demais segmentos do transporte rodoviario de
carga.
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torna lider na distribuicdo de mercadorias, mas ndo pode jamais ser pensado como suficiente para
todos os tipos de carga.

As seguintes variaveis: (i) o tipo de carga transportada, (ii) o valor da carga, (iii) o tipo de
contrato entre o transportador e o proprietario da carga, (iv) o tipo de equipamento utilizado, (v) os
tipos de veiculos utilizados no transporte, (vi) as condi¢cdes de armazenagem e os seguros, (vii) a
velocidade (urgéncia) da entrega; e (viii) se ela se destina ao consumo final ou a produgdo
industrial, estdo presentes em qualquer negociagdo para a prestagao de servigos de transportes: € por
1sso se pode falar em sistema. Como ja dissemos, o transporte ¢ pulverizado. E, quando se observa
que as mercadorias transportadas sao a dos mais variados tipos, transportados pelos mais diferentes
tipos de veiculos, a partir dos mais diferentes tipos de contratos, mesmo assim o transporte ¢ um
todo (apesar de todas as suas particularidades), pois a sua logica de organizagdo e estrutura sao
similares: o que garante unidade e sistema ¢ o tipo de servico que prestado, ou seja, existem regras
gerais que regem o transporte de mercadorias.

Pelo que foi exposto acima, a década de 1990 pode ser considerada como um periodo
histérico em que o transporte rodoviario de cargas passou por uma reestruturagdo que ainda se
encontra em curso. Mas, isso nao significou melhoria nas condi¢des de trabalho. Ao contrario, em
algumas situagdes o aumento da dependéncia dos pequenos operadores e operadores autdbnomos
frente aos grandes. Fazendo com que as condi¢des de trabalho dos empregados e caminhoneiros por
conta propria se aproximassem, ficando dificil pela analise das condi¢des de trabalho distinguir os
dois grupos de ocupagdo como se constatara nos capitulos que seguem.

A grande maioria das empresas de transportes de carga ¢ de pequeno porte; elas transportam
mais da metade de todos as mercadorias transportadas. Se somarmos os transportadores autonomos,
o volume de carga transportada amplia muito. S3o as pequenas empresas € 0s autdbnomos, com 0s
veiculos mais velhos, utilizando menos os recursos da informatica, com maiores dificuldades de
financiamento, nao vendo os conceitos de logistica e de distribuicdo como relevantes, sao aqueles
que mais transportam. Deste modo, podemos afirmar que as condi¢des de trabalho sdo piores nas
pequenas empresas — como, alias, ja foi observado em vérios estudos —, onde muitas vezes nem a
anotacgdo na carteira de trabalho acontece: todos esses fatores sdo indicativos seguros das péssimas

condi¢cdes de uso e remuneragdo destes trabalhadores.
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CAPITULO 3
ESTUTURA DE OCUPACAO E DE REMUNERACAO DO TRANSPORTE NO BRASIL

1. Introduciao

Neste capitulo 3, tratamos da andlise dos resultados obtidos a partir dos micro dados da
PNAD’s 1992, 2001 e 2002, no sentido de cobrir toda a década de 1990, e avangando um pouco
mais. Também utilizamos outras fontes de informagdes para completar esta andlise como
informacdes da Confederagdo Nacional dos Transportes — CNT e da Confederacao Nacional dos
Trabalhadores em Transportes Terrestres — CNTTT, além de outros estudos que ajudaram na
complementacdo ou na justificativa dos dados. O nosso primeiro passo foi realizar uma descri¢ao
dos segmentos dos transportes de acordo com a definicdo da PNAD, em seguida realizar uma breve
exposicao sobre a evolugdo do mercado de trabalho nos transportes, o proximo passo foi realizar um
estudo de todos os ocupados no setor de transportes comparando estes entre si € com os ocupados
ndo-agricolas, preparando o terreno para o proximo capitulo, que trata especificamente dos

ocupados no transporte rodoviario de cargas.

A maneira que empreendemos esta analise foi: partindo de comparagdes mais gerais de todo
o ramo de transportes, seguindo como uma linha que se afunila até chegar no transporte rodoviario
de cargas e suas principais caracteristicas. Sabendo que este ¢ o segmento mais importante e
representativo nos transportes no Brasil. Outro aspecto a ser ressaltado ¢ que se comparou de modo
distinto, os transportadores, como parte do terciario e como trabalhadores urbanos. No primeiro
conjunto de dados partimos do transporte como parte integrante do setor terciario (1992-2001), a
preocupacao foi destacar o terciario como o segmento que mais gerou empregos neste periodo, por
1sso ¢ interessante observar como o ramo de transporte se comportou dentro do conjunto do
terciario. No segundo conjunto de dados (2002) comparou-se os ocupados em transportes com 0s
nao-agricolas, sabendo os este conjunto de ocupados ¢ mais amplo e as distingdes entre eles €
maior. Trabalhando deste modo consegue-se retirar informagdes importantes sobre os ocupados em

transportes, como membros do setor de servigos e como trabalhadores urbanos.

2. Descri¢ao dos segmentos
Seguindo a metodologia definida pela PNAD (2001), dividimos o ramo de transportes em

nove segmentos de atividades, a saber: a) pequeno transporte (manual ou de tragdo animal);
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b) transporte rodoviario urbano (de passageiros e de carga); c) transporte rodovidrio de cargas; d)
transporte ferrovidrio (inclui trem e metrd); e) transporte aquaviario; f) transporte aéreo; g)
armazenagem; h) servigos auxiliares em transportes; e 1) administracdo portuaria. Mantivemos esta
forma de organizacdo dos ramos de transportes definida pela PNAD (IBGE) para podermos
desagregar o setor da melhor maneira possivel, a fim de observa-lo. Para os seis primeiros
segmentos, a divisdo leva em conta o meio de transporte; as demais sdo todas atividades
relacionadas aos meios de transportes, atividades que poderiam ser agrupadas em um unico
segmento. Mas, como ja afirmamos, esta organiza¢do ¢ uma escolha que amplia a visualizacdo do
ramo.

As principais atividades presentes em cada um dos segmentos dos transportes podem ser
descritas da seguinte maneira:

a) Pequeno transporte: a caracteristica deste segmento ¢ de ser composto por todos os
servigos de transportes que utilizam como for¢a motriz a tragdo humana ou animal. Ele
faz parte dos segmentos com menor representacio, perfazendo menos de 6% do total
de ocupados no ramo, tanto em 1992 como em 2001. As principais atividades sdo:
carrinho a frete, carrinho de mao e charrete de condugao humana ou animal;

b) Transporte rodoviario urbano: este segmento ¢ composto por atividades de
transportes tarifados de pessoas por veiculos que utilizam motor a combustao, realizado
nos centros urbanos ou em interligagcdes entre eles. Este ¢ o segmento que, no ano de
2001, ocupou a maior quantidade de pessoas — mais de 42% do total. As principais
atividades sdo: empresas de Onibus de transportes coletivos, empresas € autdnomos em
lotag¢do, empresas de taxis e transporte escolar;

c) Transporte rodoviario de cargas: trata-se do segmento com maior volume de cargas
transportadas no pais, ocupava, em 2001, o segundo lugar no nivel das ocupagdes, com
40% do total. Os principais segmentos sdo: caminhdo a frete, empresas de transporte
rodovidrio de cargas, transportadores auténomos e empresas de mudangas e, mais
recentemente, servico de entregas expressa por motoboy.

d) Transporte ferroviario: como ja foi dito anteriormente, este segmento € composto por

todas as atividades que utilizam trilhos como forma de locomocao. Este segmento ja foi

32 Este e outros dados sobre o percentual de ocupados foram retirados da tabela 08 (nimero de ocupados no ramo de
transporte por segmento) que se encontra na pagina 72 deste capitulo.
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uma das mais importantes formas de transportes no pais, mas ultimamente (durante a
década de 1990), foi perdendo participagdo tanto na quantidade de ocupados quanto na
quantidade de cargas transportadas. As principais atividades do segmento estdo
relacionadas as empresas de transportes ferroviario de cargas, empresas de transporte
metroviario, empresas de trem metropolitano;

Transporte aquaviario: neste segmento encontram-se as atividades relacionadas ao
transporte feito por vias aquaticas. Trata-se de um segmento pouco expressivo no Brasil,
realizado em rios, em lagoas e nos mares. As principais atividades encontram-se nas
empresas de transporte fluvial, transporte lacustre, navegacdo de cabotagem, transporte
hidroviario e marinha mercante;

Transporte aéreo: este segmento, que realiza o transporte de pessoas e de mercadorias,
¢ um dos meios de transporte com menor quantidade de cargas e de passageiros em
comparagdo aos demais, por ser um dos servicos mais caros no pais. As principais
atividades do setor se encontram em empresas de taxi-aéreo, de aviacao civil, de aviacao
comercial e de transportes nao regulares suplementares;

Armazenagem: como o proprio nome indica, este segmento se preocupa com a
acomodacao e distribuicdo das mercadorias, fazendo parte das atividades auxiliares em
transportes e sendo de fundamental importancia para a organiza¢do dos transportes e
principalmente para a multi-modalidade. Apesar do grande volume de carga
movimentada, este segmento ocupa uma pequena quantidade de pessoas (menos de 2%
do total de ocupados em 2001). As principais atividades relacionadas com a
armazenagem de cargas sdo desenvolvidas por empresas administradas por Orgaos
publicos, como os CEASA’s para produtos alimenticios e outros armazéns espalhados
pelo pais;

Servicos auxiliares em transportes: este segmento engloba todas as atividades
auxiliares que ndo estdo diretamente relacionadas aos transportes. Foi nele que se
observou proporcionalmente o maior crescimento entre 1992 e 2001 (de 3% para
aproximadamente 4,5% do total de ocupados). As suas atividades estdo relacionadas as
empresas de locacdo de veiculos, estacionamentos, logistica, administracao de terminal

rodovidrio, guardadores de veiculos e servigos de socorro de veiculos;
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1) Administracido portudria: neste segmento, encontram-se as atividades relacionadas ao
transporte aquaviario, porém, realizadas em terra. A divisdo entre as atividades
tipicamente de transporte por vias aquaticas € a administragdo portuaria se da pela
metodologia da propria PNAD. Com o processo de modernizagdo portudria, a
quantidade de ocupados nos portos brasileiros se manteve praticamente inalterada no seu
volume. As principais atividades neste segmento estdo relacionadas as empresas de
administracdo portudria, companhias docas, servigos de capatazia, agéncias de

navegac¢ao, despacho aduaneiro, servicos de estiva e policia portuaria.

Um certo nimero de alteragdes metodologicas no Codigo de Classificagdes das Atividades da
PNAD (cf. PNAD-2002) acarretou alteragdes quanto as classificacdes dos segmentos que compoem
o ramo na analise do ano de 2002. Com esta nova classificacdo, o setor de transportes pode ser
subdividido em: (i) transportes terrestres (60010-60092), que englobam: a) transporte ferroviario, b)
metroviario, ¢) rodoviario de carga, d) rodoviario de mudancas, e) rodoviario de passageiros, f)
transporte por bondes e g) transporte dutoviario; (i1) transporte aquaviario (61000); (ii1) transporte
aéreo (62000); e (iv) atividades anexas e auxiliares em transporte ¢ agéncias de viagens (63010-
63030), este ultimo sendo subdividido em: (h) carga e descarga, armazenagem e depositos, (i)
atividades auxiliares em transportes, (j) organizacdo do transporte de cargas e (k) agéncias de
viagens e organizadores de viagens.

Como se vé€, a analise de 2002 englobou, por conta desta nova classificacdo, as atividades das
agéncias de viagens, que no conjunto de dados anterior ndo haviam sido apresentadas como
atividades de transportes. Nesta nova classificacdo, observa-se que as ocupagdes em agéncias de
viagens sdo definidas como componentes do ramo de transportes, ao passo que, na base anterior,
havia davidas quanto ao enquadramento dessa atividade nos transportes ou nas atividades de lazer e
recreacdo. Deste modo, como a nova classificacdo define tal atividade como tipica dos transportes,
ela é aqui apresentada. Para se ter uma idéia, estavam ocupados em agéncias de viagens 78.308
pessoas em 1992, as quais possuiam um rendimento médio de R$ 675,55. Em 2001, eram 139.146
pessoas, com um rendimento médio de R$ 929,99. Observe-se que, no periodo, houve uma
ampliagdo de mais de 56% no volume de ocupados — muito superior a variagdo média do ramo de

transportes (que, neste periodo, variou em 27%) —, além de uma varia¢do nos rendimentos superior
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(27%) a média do ramo de transportes (que foi de 1,5%), resultados préximos do desempenho dos

. . 33
setores mais bem estruturados do ramo, como o transporte aéreo (ver as Tabelas 8 € 9°°).

3. O mercado de trabalho no ramo de transportes

Analisar o mercado de trabalho no ramo de transporte ¢ uma tarefa dificil, pois por conta das
particularidades de cada segmento, fazer algumas afirmagdes sobre o comportamento do mercado
de trabalho dos transportes e de que maneira reagiu as transformagdes no mundo do trabalho sdo
especificas de cada subsetor. Como constataremos mais abaixo, diante de uma mesma conjuntura

econdmica cada segmento respondeu de modo diferente a0 mesmo cendrio.

3.1. A curva de emprego

Na década de 1990 o setor terciario foi o principal responsavel pela geracdao de postos de
trabalho, embora nem todas as atividades do terciario tenham tido um comportamento positivo. O
ramo de transportes manteve-se percentualmente, no mesmo patamar de representatividade no
interior do setor de servigos. Mesmo no periodo de rapido crescimento do pais (1960-1980), o
emprego em transportes ndo havia crescido num ritmo comparavel ao de outras atividades de
servigos, segundo os dados da CEPAL (1989: 125-158). Posteriormente, Gadrey (2001, p. 41), que
analisou a evolugdo do emprego no tercidrio no Brasil entre 1956 e 1996, chegou as mesmas
conclusoes:

(...) quando se constata (...) que a curva “transporte e comunicagoes’ declina fortemente,

isso ndo significa que o emprego nesse setor diminuiu (na verdade ele progrediu

sistematicamente): foi a participag¢do desse setor no emprego terciario total que recuou.

O baixo crescimento industrial e agricola, responsaveis por gerar demanda de cargas,
justificam esta afirmativa. A demanda por cargas ¢ gerada exogenamente. Os servigos de
transportes sdo sensiveis ao crescimento do produto interno. Menor crescimento do produto
significa que os servicos de transportes crescerdo mais devagar, e com eles a expansdo no nivel de

ocupacoes.

33 Com a analise da estrutura ocupacional e de rendimentos realizada nos proximos itens ficard mais clara a o
comportamento das ocupagdes no periodo 1992 -2001
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Este ramo também era um dos que apresentava os menores indices de informalidade no
terciario, como apontam Baltar & Henrique (1994, p. 609), os vinculos formais de trabalho em
todos os segmentos ultrapassavam 70%. Mas, na realidade, trata-se de um fendmeno encontrado
somente no segmento de transportes rodoviarios: em alguns segmentos, a presen¢a de trabalhadores
informais (ocupados por conta propria e sem carteira de trabalho assinada) praticamente inexiste — a
necessidade de grandes investimentos para a organizagdo de atividades como transporte aéreo ou

ferroviario impede que pequenos grupos ou individuos isolados consigam espago nesses segmentos.

A participagdo dos autdbnomos no transporte rodovidrio de cargas sempre foi grande, eles sao
responsaveis por mais de 30% do transporte de mercadorias no pais. Por outro lado, no transporte
rodoviario urbano, a presenga de informais a partir do final dos anos 1990 pode ser vista muito mais
como um sintoma da crise de administragao publica e da crise econdmica que afeta o mercado de
trabalho. De fato, o transporte rodoviario tem sido o Unico segmento a permitir a informalidade,
tanto no transporte de cargas como no de passageiros (a grande novidade da década). Contudo, em
algumas cidades brasileiras como Brasilia, Porto Alegre e Rio de Janeiro™, por exemplo,
encontramos lotacdo de peruas, carros particulares e taxi-lotacdo antes deste periodo. Mas, ndo se
pode comparar com o crescimento do transporte alternativo a partir da década de 1990. O transporte
de passageiros nas grandes cidades era realizado quase que exclusivamente por empresas de
transportes muito bem estruturadas. E o transporte alternativo era residual, mesmo nas cidades

aonde existia.

Na verdade, as primeiras noticias sobre a presenga de clandestinos no transporte coletivo no
Brasil datam de 1990 (cf. Mello, 2000, p. 149-151): quando de discussdes sobre alteragcdes na
concessdo do transporte publico na cidade de Sao Paulo, percebeu-se que muitos dos operadores
clandestinos eram ex-trabalhadores contratados por empresas de transportes da regido metropolitana
de Sao Paulo e até¢ da regido de Sorocaba. Todavia, o grande “susto” para o sistema nao foi a
presenca de empresas privadas exteriores a cidade de Sdo Paulo atuando clandestinamente, mas os
desdobramentos dai advindos, ou seja, o crescimento dos transportadores clandestinos em peruas e

vans.

De acordo, com uma pesquisa sobre o transporte informal de passageiros realizada pela NTU

(1999a), mais de 50% dos transportes clandestinos ou alternativos sdo efetuados por vans ou peruas,

3 Wrigth, C. L (1988). O que é transporte urbano? Sio Paulo: Brasiliense
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32% em moto-taxi, e 20% em automoéveis. Esta pesquisa detectou também que, na maioria das
cidades onde o transporte alternativo estd presente, existem diferengas entre o tamanho da cidade e
o tipo de transporte alternativo mais freqiiente. Por exemplo, nas cidades com mais de 300 mil
habitantes ¢ comum a presenca de peruas ou vans, 6nibus, ou automoveis. Em cidades menores, por

outro lado, quando existem clandestinos ou alternativos, predomina a moto-taxi.

A politica economica implementada no Brasil durante a década de 1990 implicou
transformagdes importantes para o segmento dos transportes e o seu mercado de trabalho. A politica
de privatizagdo de empresas publicas produtivas atingiu alguns setores dos transportes. Foi o caso
do sistema ferrovidrio nacional, que, segundo dados da Confederagdo Nacional dos Transportes
(Fipe/CNT)*, ao ser privatizado, perdeu quase 50% dos postos de trabalho em dezembro de 2001

em relacdo a dezembro de 1995 (inicio da privatizagdo do setor).

Pochmann (2001a, p. 33) apresenta uma tabela das dez ocupagdes principais destruidas e
criadas no setor estatal durante o periodo 1989-1999. De acordo com esse estudo, os trabalhadores
ferroviarios e maquinistas ocupam o quarto lugar entre as ocupagdes que mais encolheram: no total,
foram perdidos 15.604 empregos. Na sexta colocacdo estdo os trabalhadores rodoviarios, com
12.573 empregos publicos a menos. Entre as principais ocupacdes criadas no setor publico,

nenhuma esta diretamente relacionada com os diferentes ramos do setor dos transportes.

Os trabalhadores do segmento rodovidrio também sofreram uma diminui¢do dos postos de
trabalho em razao da privatizacdo de empresas estatais — os motoristas de dnibus da antiga CMTC
de Sao Paulo sdao um exemplo notavel. Todavia, a grande maioria dos condutores, antes
funcionarios de estatais, foi incorporada pelas empresas privadas — fato ndo observado nos demais

segmentos dos transportes.

O sistema portuario brasileiro também passou, durante a década de 1990, por um processo de
privatizagdo, a partir da lei de modernizacao dos portos (Lei n® 8630, de 25 de fevereiro de 1993):
foi extinta a Portobras, o controle dos portos do pais foi transferido para a iniciativa privada e foi
criado o Orgio de Gestio da Mio-de-obra (OGMO), que compete com os sindicatos de
trabalhadores pelas escalas de servigos. Segundo os sindicatos de trabalhadores do sistema portuério

de Santos e S3o Sebastifio’®, a criagio do OGMO representou a perda de 40% dos postos de

% Fipe/CNT. Indice mensal de empregos no Setor Ferrovidrio: Brasil 1995-2001.
3% Intersindical Portuéria do Estado de Sdo Paulo. Boletim eletrénico, maio de 1998.
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trabalho avulsos e uma diminuicdo dos rendimentos dos trabalhadores que conseguiam ser
escalados. Além disso, de acordo com Sidney Rezende, especialista em Portos da Cepal/ONU, que
cita fontes do Ministério dos Transportes, 68% dos trabalhadores portudrios avulsos foram

demitidos ap0s a privatizagao dos portos no Brasil (cf. FIEB/CNI, 1999).

No segmento de transporte aéreo, mesmo sem uma forte participacdo estatal, o processo de
reestruturacdo produtiva alterou a quantidade de trabalhadores empregados durante os anos 90.
Segundo Coelho (2003), em 1990 o segmento aéreo empregava mais de 41 mil trabalhadores nas
grandes companhias e, em 1999, o total de empregados era de aproximadamente 35 mil

trabalhadores, nessas mesmas grandes empresas.

O Anuario Estatistico do DAC 2002 mostra que nenhum dos segmentos dos transportes aéreo
obteve ganhos no ano anterior. Ele chama a atencao para problemas como a variagdo cambial e os
atentados de 11 de setembro de 2001 nos EUA, como fatores que podem explicar a crise do setor
aéreo. Mesmo o segmento de tdxi-aéreo, que vinha crescendo, conheceu resultados negativos.
Algumas empresas de servigos aéreos especiais também sofreram prejuizos, principalmente as de
aero-pulverizagdo. Segundo o DAC, isso ocorreu devido a inovagdes tecnologicas na pulverizacao
de lavouras, ndo acompanhadas pelo segmento. Além disso, o segmento de ponte aérea — um dos
termdmetros da atividade econdmica no Brasil — também amargou prejuizos, o que pode ser mais
bem observado na muito recente (janeiro de 2005) da perda das linhas pela VASP. A questdo aérea
brasileira ¢ extremamente complexa, e os fatores da crise atual precisam de estudos mais

aprofundados para a sua compreensao.

Portanto, para compreender a dindmica do mercado de trabalho no ramo de transportes ¢é
preciso subdividi-lo em seus diferentes segmentos, sem esquecer que o comportamento das
ocupagdes e rendimentos no interior de cada segmento deve ser diferente, assim como o sub-setor

como um todo se comporta de modo distinto dos demais setores do Terciario.

A exposi¢do acima nos permite observar as grandes diferencas no interior dos diferentes
segmentos dos transportes e, principalmente, o comportamento de cada um dos seus segmentos em
meio @ moderniza¢ao da economia ¢ da sociedade brasileiras durante a década de 1990 e o inicio do
século XXI. Para citar mais um exemplo das transformagdes da sociedade brasileira que atingiram o
setor dos transportes, podemos apresentar dados do Sindicato das Empresas de Transporte de

Cargas do Estado de Sao Paulo, segundo os quais a capital paulista contava 160 mil motoboys e
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1500 empresas de entregas expressas em mar¢o de 2003, fendmeno ndo observado na década de

1980°7.

Outro fato que chama a atengdo e, que € observado em todas as atividades econdmicas as
diferencas regionais — € que, no caso dos transportes mostram-se bastante significativas. Por
exemplo, de acordo com informagdes da Confederagdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes
Terrestres (CNTTT)*®, o piso salarial dos motoristas de transporte coletivo urbano em novembro de
2002 era de R$ 981,67 em Sao Paulo, enquanto em Belém, no mesmo periodo ¢ para a mesma
fungdo, era de R$ 599,85. O mesmo pode ser observado nos demais pisos das demais ocupagdes em

transportes no Brasil®’. Esta discussdo serd mais bem tratada no capitulo seguinte.

Em resumo, o comportamento do mercado de trabalho do ramo de transportes ¢ por demais
singular em cada um dos seus segmentos e, por isso, deve ser analisado de modo desagregado e
regionalizado, se quisermos compreender o seu funcionamento e as transformacdes pelas quais ele
passou no periodo recente. Muitas das ocupag¢des do ramo de transportes — com processo de
reestruturacdo produtiva -, tiveram a sua quantidade de ocupados diminuida, enquanto em outros se
ampliou o volume de ocupados. Na pratica a reestruturagdo pela qual passou o transporte reforcou o
transporte rodoviario tanto o de passageiros, quanto o de cargas; caminhando na contra-mao das
propostas elaboradas no periodo, ou seja, uma distribuicdo mais equilibrada entre os modais de

transporte e o uso do transporte multimodal.

4. Dos resultados 1992-2001

A nossa andlise dos microdados das PNAD’s 1992 e 2001 sobre o ramo de transportes foi
dividida em dois blocos. No primeiro, analisamos o lugar dos transportes no setor terciario € no

segundo conjunto de dados, trabalhamos o perfil dos ocupados em cada segmento dos transportes.

4.1. O lugar dos trabalhadores em transportes no terciario

Em primeiro lugar, ¢ preciso dizer que as atividades de transporte estdo incluidas nos servigos

de distribuicdo. Como nas tabelas 6 ¢ 7 o comércio foi separado das atividades de distribui¢do, os

37 Revista Veja, 16 de abril de 2003, p. 24. Sdo Paulo: Abril.
3 Informagdes disponiveis no site www.cnttt.org.br.
3% Para os demais pisos salariais, ver o Anexo.
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ocupados em servigos distributivos correspondem apenas aos ocupados em transportes € em

comunicagdo. Estes (comunicag¢do) sdo pouco representativos, de acordo com a PNAD 2001 era

aproximadamente 1% dos ocupados no setor de servigos.

Tabela 6

Ocupados em atividades do setor terciario: Brasil, 1992-2001

Classificaciao 1992
Por atividade Total
Comércio 7.905.524

Servicos distributivos 2.236.364

Servigos produtivos 2.837.906
Servigos pessoais 1.1587.600
Servigos Sociais 5.518.580

Administragdo Publica  2.984.767

Total 33.070.741
Fonte: PNAD/IBGE (1992 e 2001)

Rendimento médio por setor de atividade do terciario: Brasil, 1992-200

%
23,9
6,8
8,6
35,0
16,7
9,0
100,0

Classificacao 1992
Atividade Rendimento Médio
Comércio 496

Servi¢os distributivos 687

Servicos produtivos 1129

Servigos pessoais 280

Servigos sociais 555

Administragdo publica 677

Total 514
Fonte: IBGE - PNAD - 1992 e 2001

Como se pode observar na Tabela 6, o volume de ocupados em transportes, no total do
terciario, aparece como o setor que ocupa menor quantidade de pessoas, representando 6,8% do

total de ocupados, em 1992, e 7% em 2001. Como ja dissemos anteriormente, ndo foi o ramo de

2001

Total %
1.0784.085 243
3.081.985 7,0
3.979.940 9,0
1.530.0741 34,5
7.539.878 17,0
3.637.695 8,2
44.324.324 100,0

Tabela 7

2001

Rendimento Médio
559

715

1284

345

743

1004

629

Variacao 92-01
Total

2.878.561
845.621
1.142.034
3.713.141
2.021.298
6.502.928
11.253.583

%

36,4
37,8
40,2
32,0
36,6
21,9
34,0

140

Variac¢ao (%) 92-01

Rendimento Médio

13,0
4,4

13,7
24,0
35,1
48.6
224

* Rendimentos corrigidos pelo INPC calculado pelo IPEA; valores em R$ de janeiro de 2002.
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transportes que deixou de crescer: seu crescimento foi mais lento que de setores, como demonstra o
pequeno crescimento das ocupagdes. Contudo, € interessante destacar que continua ocupando
praticamente a mesma propor¢do de pessoas no terciario brasileiro. Na Tabela 9, observa-se que, de
todos os setores do tercidrio, os servicos distributivos (transportes) tiveram a menor variagdo dos
rendimentos médios (apenas 4%), enquanto outros setores, como os ocupados na administracao
publica, obtiveram uma variacdo positiva de 48% nos rendimentos. Os seus rendimentos médios
eram o quarto maior em 2001, podendo ser considerado um bom nivel salarial na realidade

brasileira.

4.2. Perfil dos trabalhadores em transporte

Nossa analise centrou-se em algumas caracteristicas dos ocupados em transportes. Procuramos
tragar o perfil destes trabalhadores no Brasil na década de 1990, realizando uma comparacao entre
os anos 1992 e 2001, com a inten¢do de observar, num primeiro momento, se ocorreram alteragdes
no perfil e, num segundo momento, quais foram as principais mudangas. Constatamos, logo no
inicio, que existem diferencas significativas entre os segmentos do ramo de transportes, tanto na

quantidade de ocupados presentes em cada segmento, quanto nas demais categorias de analise.

As categorias analisadas foram: (i) quantidade de trabalhadores, (ii) jornada de trabalho, (iii)
posicao na ocupagdo, (iv) carteira assinada, (v) género, (vi) faixa etaria, (vii) grau de escolaridade e

(viii) rendimento médio. A categoria “ocupacao” foi examinada separadamente.
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Tabela 8
Nuimero de ocupados por segmento: Brasil, 1992-2001
Segmento x Ano 1992 % 2001 % Variacao Variacao
(N°) (“o)

471 — Pequeno Transporte 113.888 5,27 169.113 5,78 55.225 48
472 — Transporte Urbano 844.910 39,15 1.239.486 42.39 394.576 46
473 — Transporte de Carga 850.289 39,40  1.123.695 38,09  263.406 30
474 — Transporte Ferroviario 110.862 5,13 68.501 2,34 -42.361 -61
475 — Transporte Aquaviario 43.043 1,99 44372 1,51 1.329 03
476 — Transporte Aéreo 56.356 2,61 58.064 1,98 1.708 03
583 — Armazenagem 24.967 1,16 32.798 1,12 7.831 31
587 — Servigos Auxiliares 66.914 3,10 127.542 4,36 60.628 90
588 — Administracdo portudria 46.827 2,16 70.268 2,40 23.441 50
Total 2.158.056 100 2.943.839 100 785.783 27

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 ¢ 2001

Como se pode observar na Tabela 8, a quantidade de pessoas no total de ocupados no periodo
entre 1992 e 2001 cresceu na ordem de 27%, uma variagdo positiva de 785.783 postos de trabalho.
Entre os segmentos que apresentaram um saldo positivo, nota-se a maior presen¢a de ocupados no
transporte rodovidrio urbano, que representa, em 2001, mais de 42% do total, tornando-se o
segmento com maior quantidade de pessoas e ultrapassando o transporte rodoviario de cargas, que
variou de 39% para 38% entre 1992 e 2001. Em alguns segmentos, como no transporte aéreo € no
aquavidrio, a quantidade de trabalhadores ocupados permaneceu praticamente estagnada. A
quantidade de trabalhadores ferroviarios conheceu uma diminuicdo, no periodo, da ordem de 61%,
sendo este 0 segmento que sofreu a maior diminui¢do nos ocupados. O segmento que ampliou de
maneira significativa a quantidade de ocupados foi o de servico auxiliar em transporte,

principalmente em guardar de veiculo (flanelinhas), assim como o segmento de armazenagem.

Os segmentos que apresentaram diminui¢do na quantidade de ocupados foram aqueles que
passaram por um processo de reestruturagdo mais acentuada, a partir das privatizagdes (ferroviario e
aquaviario) ou pela modernizagdo (aéreo). Com a reestruturagdo destes segmentos, o transporte
rodoviario ampliou a sua participagdo na quantidade de ocupados como também na quantidade de

passageiros e cargas transportadas.
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Tabela 9
Rendimento médio dos ocupados em transportes: Brasil, 1992-2001*'
Ramo x Ano 1992 2001 Variacao (%)
471 — Pequeno Transporte 168,87 182,49 7,46
472 — Transporte Urbano 596,90 631,62 5,49
473 — Transporte de Carga 737,92 803,73 8,18
474 — Transporte Ferroviario 1.017,05 972,10 -4,62
475 — Transporte Aquaviario 892,58 1.158,37 22,94
476 — Transporte Aéreo 1.534,48 1.283,11 -19,60
583 — Armazenagem 388,93 526,89 26,18
587 — Servigos Auxiliares 459,30 638,11 28,02
588 — Administragdo portuaria 1.154,32 854,81 -35,03
Total 772,26 783,47 1,43

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 ¢ 20014

Observa-se, na Tabela 9, que os rendimentos médios dos ocupados no ramo de transportes no
periodo em questdo tiveram uma pequena variagdo positiva (em torno de 1,5%). Entre os
segmentos, ocorreu uma variacao distinta: alguns tiveram variagdo positiva — pequeno transporte
(7,6%), transporte urbano (5,5%), transporte rodovidrio de cargas (8,18%), transporte aquaviario
(22,95%), armazenagem (26,18%) e servigos auxiliares em transportes (28,02%). Os setores que
conheceram uma variacdo negativa nos rendimentos foram: ferroviario (-4,6%), aéreo (-19,6%) e
administracao portudria (-35,03). Os servigos auxiliares em transporte apresentaram um crescimento
importante no rendimento médio o maior no ramo, mas principalmente no volume de ocupados,

também o maior no ramo.

Ocupacdes que mais cresceram nos servicos auxiliares devem estar relacionadas com novas
ocupagdes surgidas no setor (relacionadas com a logistica), pois o perfil destes trabalhadores ¢ no
minimo de nivel técnico, o que explicaria um rendimento médio mais elevado. Novas ocupagdes
anteriormente inexistentes e com maior grau de exigéncia justificam o crescimento no volume de

ocupado com maior rendimento.

** Rendimentos corrigidos pelo INPC calculado pelo IPEA; valores em R$ de janeiro de 2002.
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Os segmentos que apresentaram variagdo negativa sdao praticamente 0s mesmos que
apresentaram diminui¢cdo na quantidade de ocupados, ou seja, os que passaram por processos de
reestruturacao produtiva. O segmento de administragdo portuaria aparece como aquele que mais
acumulou perdas nos seus rendimentos. Uma das possiveis justificativas para tal fendmeno pode ser
a concorréncia entre os sindicatos de trabalhadores (que alocavam a mao-de-obra) e 0 OGMO, que
passou contratar trabalhadores, ap6s a sua criacdo: uma maior disponibilidade de mao-de-obra
concorrendo por uma menor quantidade de postos de trabalho pode levar a uma diminuicao no valor

dos rendimentos dos ocupados.
De acordo com Moreira Santos (2005):

Os dados fornecidos 1992 e 2001 sobre o ramo de transportes permitem ainda estabelecer o
seguinte o perfil geral dos ocupados em transportes (anexo 1 informagdes sobre o perfil):
(1) tém um rendimento médio de R$ 783,47 (referéncia PNAD 2001);
(i1) a grande maioria dos empregados tem carteira assinada, apesar de ter diminuido a
quantidade de trabalhadores com vinculo formal de trabalho (70%);
(ii1))  os empregados com vinculo formal de trabalho representam 40% do total de ocupados,
com destaque importante para o crescimento dos que trabalham por conta propria;
(iv)  mais de 93% sdo homens;
(V) uma parcela importante (40%) tem idade entre 25 e 39 anos;
(vi)  metade tem menos de 8 anos de escolaridade, apesar do crescimento da escolaridade
média do ramo;
(vil) mais de 60% dos trabalhadores realizam jornada superior a 44 horas semanais;
(viii) 42% se concentram no ramo dos transportes rodovidrios urbanos e 38 % no de
transportes rodovidrios de carga (aproximadamente 80% de todos os ocupados);
(ix)  54% de todos os ocupados no ramo de transporte exerciam a profissdo de motorista em

2001.

De acordo com as informagdes do Anexo 1, os homens além de representarem a maioria dos
ocupados a participagdo das mulheres continuou constante entre 1992 e 2001. No transporte aéreo,
setor com maior participagdo feminina, em termos percentuais, esta ampliou em 6 pontos de 30 para

36% no periodo. Enquanto no transporte rodoviario de cargas a participacdo feminina caiu de 4,5
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para 3%. Os segmentos que mais empregavam mulheres a participagdo destas aumentou, enquanto
aqueles mais reticentes a participacdo feminina diminuiu.

Em relacdo a escolaridade dos transportadores, observou-se uma melhora de maneira geral no
nivel de educa¢do formal no periodo, 62% possuiam o ensino fundamental incompleto em 1992 e
em 2001 eram 50% tinham menos de 8 anos de estudo. O segmento que apresentou uma redugao
mais significativa, em termos percentuais, de individuos com fundamental incompleto foram o
transporte rodoviario urbano de 61 para 45% no periodo.

Sobre a estrutura ocupacional do ramo de transporte ocorreu uma ampliacao dos ocupados por
conta-propria de 26% em 1992 para 35% em 2001. No mesmo periodo os empregados diminuiram
de 67 para 40%. Os segmentos que apresentaram maior variagdo nos ocupados por conta-propria
foram: transporte rodoviario urbano (de 20 para 30%); rodovidrio de carga (de 32 para 39%) e
servicos auxiliares (18 para 32%). Os demais segmentos praticamente ndo tiveram alteragdes
significativas, em termos percentuais, dos ocupados por conta-propria e de empregados. E relevante
destacar que estes segmentos sdo aqueles que mais possuiam individuos ocupados em 2001:
rodoviario urbano 42%, rodoviario de cargas 38% e servigos auxiliares 4%.

As transformagdes da estrutura de ocupagdes no ramo de transporte seguem a tendéncia
nacional, de acordo com Baltar (2003)* na década de 1990 ocorreu uma desestruturagio das
cadeias produtivas. Ao longo da década de 1990, a atividade econdmica oscilou fortemente com
uma tendéncia de um crescimento muito lento. Contudo, este periodo ndo pode ser considerado
como de estagnacdo da economia brasileira; ocorreu uma profunda reestruturacao da industria de
transformagdo e avangos em setores especificos na prestacdo de servigos, principalmente em
comunicagdes. Os efeitos sobre o emprego industrial podem ser observados a partir de dados da
PNAD, ele recuou em aproximadamente 15% nos estabelecimentos da industria de transformacao
durante a recessao do inicio da década. Na extragdo mineral (23,5%), servicos de utilidade publica
(7,7%) e atividades financeiras (17,0%), mesmo com a retomada a atividade econdmica entre 1992
e 1999, também diminuiu os empregados em estabelecimentos. Ele aumentou no comércio (3,1%
a.a), em comunicacao (4,8% a.a), alojamento e alimentagdo (2,7% a.a), servigos pessoais (5,9% a.a)

entre outros, compensando os empregos perdidos em outros setores.

* Baltar, Paulo Eduardo de Andrade (2003) “Estrutura econdmica e emprego urbano na década de 1990”. In Proni, M
W e Henrique W. Trabalho e Mercado de Trabalho: O Brasil nos anos 90.
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Diversos estudos™ apontam que a década de 1990 foi prejudicial aos trabalhadores de maneira
geral, o crescimento do desemprego e a diminui¢do nos rendimentos. Os ocupados em transportes
nao fugiram a regra de ser este periodo dificil, tanto em relacdo as possibilidades de emprego ou
reemprego quanto relativamente aos rendimentos do trabalho. Podemos constatar, ainda, que os
setores que mais sofreram perdas na quantidade de ocupados e nos rendimentos foram aqueles que
passaram por reestrutura¢do produtiva, como os segmentos aéreo, ferrovidrio e maritimo. Os
segmentos que apresentaram um crescimento maior na quantidade de ocupados sdo o transporte
rodoviario urbano, o transporte rodoviario de carga, os servigos auxiliares em transportes e a
armazenagem. Note-se ainda que, em muitos dos casos, para as novas ocupagdes geradas, trata-se
de contratos informais (sem carteira assinada) ou de ocupacdes por conta propria. Uma das
hipéteses que podem explicar essa situacdo pode ser encontrada no fato de que, além da
informalizagdo do setor, com o crescimento dos trabalhadores por conta propria e sem vinculo
empregaticio, pode ter ocorrido uma terceirizacdo de ocupagdes ndo diretamente relacionadas com
os transportes. Isto nos ajuda a compreender porque, entre todas as ocupagdes presentes no periodo
estudado, algumas perderam participacdo maior que outras. Constatamos que todos os segmentos
dos transportes, de uma forma ou de outra, responderam as alteragdes na estrutura produtiva pela
qual passou o pais durante a década de 1990, com prejuizos para os trabalhadores, como

observamos no perfil ocupacional.

5. Analise dos resultados 2002
5.1. Ocupados e rendimentos nos transportes
Passaremos, agora, a analisar as ocupagdes e os rendimentos nos transportes, utilizando por
base os microdados da PNAD-2002. No primeiro topico, relacionaremos as ocupacgdes em
transportes com a dos ocupados ndo-agricolas, para, em seguida, analisar o perfil ocupacional dos
transportadores, realizando mais adiante um debate sobre a estrutura¢do do mercado de trabalho.
Para a definicdo dos rendimentos, o saldrio minimo/hora, apresenta-se como um instrumento
estatistico visando a isolar as diferencas salariais provocadas por jornadas de trabalho distintas e,
desse modo, fornecer informagdes em nimeros médios de saldrios minimos equivalentes a cada

hora de trabalho (por esta razdo, ¢ apresentado sob a forma de faixas de salario minimo/hora). Vale

* Pochmann (2001a); Baltar e Henrique (1994); entre outros
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ainda ressaltar que o valor do salario minimo para o periodo estudado era de R$ 200,00* (duzentos
reais) e que a jornada de trabalho considerada ¢ de 44 horas semanais.

Os ocupados em transporte, no ano de 2002, somavam 3.127.507 (trés milhdes e cem mil)
pessoas — isto €, aproximadamente 5% dos ocupados ndo-agricolas do Brasil —, com um rendimento
médio de R$ 751,70 (setecentos e cinqiienta e um reais). Por sua vez, os ndo-agricolas
representavam 61.513.695 (sessenta e um milhdes e quinhentos mil) individuos, com um
rendimento médio de R$ 498, 85 (quatrocentos e noventa e oito reais). Ou seja, os ocupados em
transportes possuiam um rendimento médio de quase 50% superior ao do conjunto dos ndo-
agricolas. Mais de 60% destes ultimos se encontravam fora das regides metropolitanas — dado nao
desprezivel, pois, como serd possivel perceber, existe uma diferenca significativa entre os

rendimentos dos ocupados nas metropoles comparativamente aos dos ocupados de outras regioes.

Tabela 10

Ocupados e massa total de rendimentos, segundo a posi¢io na ocupacao

Atividades nao-agricolas

Posicao Ocupados Massa R Rendimento
Com vinculo formal 44.5 51,3 115,5

Sem carteira 18,9 12,0 63,3
Trabalhadores domésticos 10,1 32 31,6
Trabalhadores por conta propria 21,8 19,1 87,3
Empregadores 4,7 14,4 307,7

Total 100 100 100
Transportes

Posicdo Ocupados Massa R Rendimento
Com vinculo formal 43,40 41,44 95,50

Sem carteira 17,50 10,01 57,17
Trabalhadores por conta propria 35,60 37,95 106,70
Empregadores 3,50 10,60 300,21
Total e médio 100 100 100

Fonte: PNAD 2002

* NO proximo capitulo trabalhamos também com informagdes da PNAD 2005, e deste modo atualizamos o salario
minimo para R$ 300,00 (trezentos reais) salario minimo em vigor na época.
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Na tabela 10, comparamos os ocupados em transportes com os ocupados ndo-agricolas, o que
nos permite constatar que, entre os trabalhadores formais (com vinculo empregaticio), o percentual,
tanto para os nao-agricolas, como para os empregados em transportes ¢ bastante proximo (em torno
de 44%), o mesmo ocorrendo para os ocupados sem vinculo formal de trabalho, (respectivamente
19% e quase 18%). Deve-se destacar a participagdo dos trabalhadores domésticos entre os nao-
agricolas (10%), o que ndo se apresenta nas ocupagdes em transportes. Isso ajuda a explicar a maior
porcentagem dos empregados por conta propria nos transportes (36%), sendo que entre os nao-
agricolas eles sdo aproximadamente 22% do total de ocupados, os empregados domésticos sao em
sua maioria ocupados por conta-propria e um percentual de trabalhadores sem carteira. O que pode-
se aferir das informagdes acima ¢ que os rendimentos médios dos transportadores e do conjunto dos
nao-agricolas por salario minimo horario ¢ muito aproximado por posi¢cao na ocupacdo, se pode
portanto, dizer que os transportadores recebem na média o0 mesmo do que os ndo agricolas.

Comparando os transportadores aos ocupados ndo-agricolas, observamos que o seu
rendimento médio, segundo a posicdo na ocupacdo, depende da sua situagdo: os empregados
formais recebem aproximadamente 20% menos do que o conjunto dos ocupados ndo-agricolas,
enquanto nos transportes eles estdo 5% abaixo da média, e os ndo-agricolas, 15% acima. Os
empregados sem carteira, nos dois segmentos, recebem rendimentos abaixo da média: 57% nos
transportes e 63% entre os ndo-agricolas. Quanto aos empregadores, os percentuais dos rendimentos
sd0 maiores entre os ndo-agricolas: ambos recebem mais de 3 vezes a média, com uma pequena
diferenca em favor dos empregadores nao-agricolas (7%). Somente no grupo dos trabalhadores por
conta propria € que o rendimento médio dos ocupados em transportes supera o do conjunto dos ndo-
agricolas (107%), enquanto para os ndo-agricolas temos 87% da média.

Uma comparagdo entre os ocupados em transportes e ocupados ndo-agricolas, relativamente
ao percentual de ocupados, somente seria possivel se se retirasse os trabalhadores domésticos — que
tém um peso significativo entre os ocupados nao-agricolas: entre os trabalhadores em transportes
ndo ha presenga destes trabalhadores, o que prejudica a andlise. Caso retirdssemos os ocupados em
trabalho doméstico, deveriamos retira-los de toda a andlise e ndo apenas deste item — o que também

prejudicaria a analise.
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6. Consideracoes: uma categoria de padrao médio

Vimos neste capitulo, apesar de constituirem um ramo de atividade econdmica, existem
diferengas importantes entre os ocupados em transportes sejam em suas condigdes de trabalho e
remuneragdo. A segmentacdo do setor € uma de suas caracteristicas mais importantes. Nao se pode
concluir a partir de uma comparacao entre os transportadores de forma geral as condi¢des de uso e
remuneracdo dos trabalhadores em transportes. Por exemplo, a condi¢gdo no transporte aérea de
passageiros ¢ muito diferente da dos trabalhadores em transporte rodoviario de cargas.

Observamos também que os ocupados em transporte de maneira geral possuem um padrao
médio. Quando observados dentro dos ocupados do setor Terciario e dos ndo agricolas, este se
confirma. Nao se constituem como o grupo com as melhores condi¢des de trabalho € muito menos
com as piores condi¢des. A sua remuneracao ¢ mediana, assim como a escolaridade, faixa de idade,
distribui¢@o por posicdo na ocupagao, destacando-se do conjunto tanto dos nao agricolas quanto dos
ocupados do tercidrio pela presenca predominante do género masculino e por jornada de trabalho
elevada.

Como se pode observar, cada um dos segmentos dos transportes respondeu de maneira
particular as mudangas na economia nacional da década de 1990. Alguns segmentos com forte
presenca estatal (como, por exemplo, os transportes ferroviarios e portuarios) passaram por
privatizagoes e tiveram de se adaptaram de modo diferente do que o transporte rodoviario de cargas,
aonde se observa o crescimento dos caminhoneiros autonomos. Esta situacdo sera mais bem
explorada nos capitulos seguintes, mas desde ja se pode afirmar que a utilizacdo dos caminhoneiros
autonomos foi algo que marcou as transformacdes no segmento do transporte rodoviario de cargas
no Brasil.

Em relacdo ao perfil dos ocupados em transportes temos que a posi¢cdo na ocupacdo eles
predominam empregados formais e os conta-propria e os empregados sem vinculo tem participagao
significativa. Trabalhar além da jornada legal de trabalho ¢ comum entre os transportadores. Sao na
maioria trabalhadores manuais e percebiam um rendimento médio de aproximadamente de 3
salarios minimos horérios. O trabalho organizado com estas caracteristicas apontam para uma
tendéncia de fragmentacdo e maior flexibilidade no uso e remuneracdo da forca de trabalho. Com
esta estrutura de ocupacdes e rendimentos, acrescidos de formas de remuneracdo e contratacdo
(conforme capitulo anterior) e a composi¢do da estrutura empresarial formada principalmente por

pequenas empresas, possibilita que se tenham maior liberdade por parte das empresas de transportes

67



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

e dos embarcadores na utilizagdo do trabalho de acordo com as varia¢des entre oferta e demanda
por servicos. Esta situacdo ¢ particularmente presente do transporte rodovidrio de carga. Como sera

constatado no proéximo capitulo, que trata exclusivamente do transporte rodoviario de carga.
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CAPITULO 4
TRABALHADORES DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS

1. Ocupacgoes do transporte rodoviario de cargas:

Introduciao

Neste capitulo abordamos de forma mais especifica os ocupados no transporte rodovidrio de
cargas, descrevendo o perfil deste ocupados e estudando algumas ocupagdes selecionadas como as
mais representativas, a partir do nivel de emprego e de renda dessas mesmas ocupacgdes,
centralizando as informag¢des nos motoristas, como ocupagdo mais expressiva, comparando os tipos
mais importantes, ou seja, motoristas empregados e caminhoneiros autdbnomos e tecendo algumas
consideragdes sobre as formas de contratacao, remuneragao e uso destes trabalhadores. Na intengao
de atualizar o perfil realiza-se uma comparacao, a partir dos dados da PNAD entre os anos 2002 e
2005. O ponto mais importante neste capitulo ¢ discutir as diferencas e semelhangas entre os
motorista a partir da propriedade do caminhao. Pois, as condi¢des de trabalho de ambos os grupos

em varios pontos de assemelham.

Os ocupados em transporte rodoviario de cargas em 1992 eram 850 mil pessoas representando
39,4% de todos os ocupados em transportes*®. O percentual de pessoas trabalhando nos transportes
de carga diminuiu no conjunto das ocupag¢des, passando para 38,1%, esta diminuicdo percentual
deve-se mais a ampliacdo dos ocupados em transportes rodovidrio de passageiros; pois no periodo
1992 -2001 ocorreu a criagdo de 263 mil postos de trabalho no transporte rodoviario de cargas
representando um acréscimo de 30% nas ocupagdes no periodo.

Por posi¢do na ocupacdo em 1992 estava distribuido da seguinte maneira: no rodoviario de
cargas 61% eram empregados com e sem carteira assinada, 33% de conta propria e 4% de
empregadores, em 2001 esta distribui¢do mudou; comprovando o que foi observado anteriormente
no transporte rodoviario de cargas o nimero de empregados foi para 56%, enquanto o percentual de
conta propria aumentou para quase 40%, enquanto a participacdo dos empregadores se manteve
estavel. Foi a participagdo dos ocupados por conta propria no transporte rodoviario de cargas e que
garantiu os postos de trabalho no setor como um todo. Em 1992, aproximadamente 65% dos

empregados no transporte rodoviario de cargas possuiam carteira de trabalho assinada em 2001 este

* As informagdes sobre o perfil dos ocupados de cargas estdo presentes nas tabelas ¢ quadros do Anexo 1.
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percentual baixou para 61% demonstrando que além da grande ampliacdo das ocupacdes por conta
propria o segmento passou também por crescimento da informalidade.

Dando prosseguimento ao perfil dos ocupados no transporte rodoviario de cargas, temos: em
1992, 95% eram do género masculino e em 2001, somavam 97%, mostrando que a categoria se
manteve exclusivamente masculina. Em rela¢do a jornada de trabalho, no transporte rodovidrio de
carga observa-se que aumentou a quantidade de pessoas trabalhando jornadas superiores a 44 horas
semanais, eram 63% em1992 indo para 65% em 2001, esta diferenga de 2% se da principalmente de
pessoas que trabalhavam mais de 44 horas realizando agora horas extra. Com relagdo aos anos de
estudo temos uma amplia¢do importante na escolaridade dos transportadores de carga houve uma
diminui¢do daqueles com menor escolaridade e ampliagdo dos com mais: primeiro grau eram 66%
foi para 53%, com segundo grau eram 33% foram para 45% e com nivel superior foi de 1% para 2%
entre 1992 e 2001, demonstrando que a escolaridade dos trabalhadores em transporte ampliou-se de
maneira significativa. Em relag@o as faixas de idade observa-se que ocorreu um estreitamento das
faixas com um “amadurecimento” dos ocupados: entre 10 até 17 anos de idade 3,5% para; entre 18
e 24 anos de idade de 16% para 14%; entre 25 e 39 anos de 49% para 42%; entre 40 ¢ 49 anos de
19% para 26%; entre 50 e 59 anos de 9% para 14% e aqueles com mais de 60 anos de idade de
3,5% para 2%, o que nos sugere, que estes ocupados em transportes rodoviario de cargas tende a
permanecer no setor, envelhecendo no setor. O rendimento médio dos ocupados em transportes
rodoviario de cargas em 2001 foi de R$ 803,73 (oitocentos e trés reais e setenta e trés centavos)
apresentando uma variagao positiva de 8% em relacao a 1992.

Em resumo, os transportadores rodovidrios de carga deixaram de ser o maior segmento no
setor de transporte, mas ndo no volume de cargas transportadas, a terceirizagdo (crescimento dos
ocupados por conta-propria) € uma ampliacdo nos contratos informais de trabalho tornaram no setor
mais flexivel. Quanto ao uso dos trabalhadores suas condi¢des de trabalho nao se pode afirmar que
elas tiveram uma melhora significativa. O setor continuou marcadamente masculina, houve uma
ampliagdo na escolaridade assim como na idade dos ocupados, podendo-se afirmar que aqueles que

entram no setor tém dificuldades para deixa-lo, ou ndo desejam fazer.
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2 Ocupacoes mais expressivas

Destacamos a partir da tabela abaixo as ocupagdes mais importantes no setor de transportes,
devemos ter sempre presente que existem outras fungdes, principalmente agora com as empresas
tornando-se operadores logisticos e estas se transformaram em postos de trabalhos fundamentais na
estratégia das empresas. Mas, dentro das atividades tipicas de transporte rodoviario de cargas, as
funcdes mais importantes sdo: dirigir o caminhdo, carregar e descarregar, fungdes administrativas e
proprietario da empresa (gerente e dirigentes também), continuam como essenciais na organizacao

das transportadoras.

Tabela 11
Trabalhadores em transporte rodoviario de cargas: ocupacdes selecionadas:

Brasil: 1992-2001

Ocupacoes 1992 2001

Individuos % Renda Individuos % Renda
Motorista 543614 63,93 871,61 782463 69,07 866,28
Ajudante 157405 17,92 247,23 183810 16,22 312,60
Empregador 29126 3,42 2591,01 25550 2,25 274477
Ajud administrativo. 28847 3,39 428,83 17705 1,56 672,30

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 e 2001
Nota: rendimentos corrigidos pelo INPC calculado pelo IPEA — valores em RS de jan/02.

Observa-se na tabela 11 que a participacdo dos motoristas cresceu em numeros absolutos e
percentuais, passando de 63% para 69% do total de ocupados no segmento de transportes rodoviario
de cargas, entre 1992 e 2001. No segmento de transporte rodoviario dois em cada trés ocupados no
segmento sdo motoristas. Sobre o rendimento se observa uma retragdo quase geral entre as
ocupagodes selecionadas: as ocupacdes que apresentaram variacao positiva foram ajudante (passando
de R$ 247 em 1992 para R$ 312 em 2001), empregador (que foi de R$ 2.591 para R$ 2.745) e
ajudante administrativo (R$ 429 para R$ 672). A outra ocupagdo selecionada, motorista, teve os
seus rendimentos médios diminuidos de R$ 872 para R$ 866. Uma possivel explicagdo seria que
nesta a ocupagdo mais importante nos transporte ocorreram no periodo ampliacdo nas disputas por

frete, fazendo com que os rendimentos médios dos motoristas de caminhao diminuissem.

71



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

Tabela 12
Percentual de ocupados em transporte rodoviario
Transporte rodoviario - RMA
Setor de atividade N %

Rodoviario de cargas — exceto de mudangas 373390  37.40%

Rodoviario de mudangas 11987 1.20%
Rodovidrio de passageiros 611912 61.40%
Total 997289 100.00%

Fonte: PNAD - IBGE 2002

A tabela 12 acima, aponta que em 2002 os ocupados em transporte rodovidrio o carga
perderam ainda mais a participacdo no conjunto do transporte rodovidrio, demonstrando que a
tendéncia observada desde o inicio da década de 1990 continuou presente, ou seja, o transporte
rodoviario de passageiros ampliou o volume de ocupados frente aos transportadores de cargas,
principalmente nas regides metropolitanas, que ¢ o que demostra esta tabela, pois se observou o
crescimento do transporte alternativo e uma nao diminuig¢do do transporte regular de passageiros
por Onibus. Se por outro lado quanto as cargas, como constata-se no capitulo 2, com informagdes
mais recentes, (op. cit. ANTT, 2005), o setor continuou com a supremacia o transporte de

mercadorias, e até mesmo ampliando a participacao na distribuicao de produtos.

2.1 Os Motoristas

Em quase todos os tipos de empresas encontramos no seu quadro de funcionérios a presenca
de motoristas, seja para transporte de produtos e ou o transporte de pessoas. Os motoristas enquanto
tal ocupam uma posi¢do importante para os resultados das empresas, e principalmente quando se
objetiva agilidade. Destacamos abaixo a participagdo dos motoristas nos segmentos de transporte do

Brasil.
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Tabela 13

Motoristas ocupados no setor de transporte por segmento

Brasil: 1992-2001

1992 2001
Segmento

Individuos % Renda Individuos % Renda
Pequeno transporte 1425 1,25 617,78 3376 2,00 486,04
Urbano 472680 55,94 636,84 763570 61,60 696,92
Rodo carga 543614 63,93 871,61 782463 69,07 866,28
Ferroviario 4225 3,81 491,38 12180 17,78 641,44
Agqiiaviario 1976 4,51 658,64 747 1,68 981,49
Aéreo 4218 7,48 557,58 2740 4,71 567,19
Armazenagem 373 1,49 554,97 1581 4,82 701,73
Servigos auxiliares 12892 19,26 363,55 25928 20,32 418,80
Adm. Portuaria 560 1,19 1460,38 212 0,30 1025,18
Total 1041963 48,28 727,45 1592797 54,12 774,76

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 ¢ 2001
Nota: rendimentos corrigidos pelo INPC calculado pelo IPEA — valores em R$ de jan/02.

Esta tabela 13 apresenta a ocupacdo de motorista em todos os segmentos analisados, em
alguns deles esta ocupagdo ¢ a principal. Como no transporte rodoviario urbano e de cargas, em
outros como no pequeno transporte, a participagdo dos motoristas cresceu de 1,5 mil pessoas para 3
mil (de 1,25% para 2%). No transportes ferroviario de 4 mil em 1992 para 12 mil em 2001, (de 4%
para 18%) este foi o maior crescimento em termos percentuais em todos os segmentos investigados.
Em armazenagem de 373 para 1,5 mil entre 1992 e 2001(de 1,50% para 5%). Nos servigos
auxiliares de transportes a participacdo dessa ocupagdo também cresceu passando de 19% para
20%.

Nos demais segmentos houve uma reducdo percentual dos motoristas no conjunto das
ocupacgdes, pode-se considerar como uma ocupagdo de destaque, no transporte aéreo que em 2001
representava 4,7% do total do segmento.

Sobre a média dos rendimentos dos motoristas pode se afirmar que em alguns segmentos os

rendimentos médios sdo superiores a média em 2001, caso do transportes rodovidrios de carga,

aqiiaviario e administragdo portudria. Nos demais ramos os rendimentos sdo abaixo da média,
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pequeno transportes, transporte urbano, transporte ferrovidrio, transporte aéreo, armazenagem e
servigos de transportes. Nota-se, uma grande disparidade entre os rendimentos médios dos
motoristas em cada ramo de atividade (utilizamos mais uma vez os dados de 2001 como exemplo).
Esta situagdo ja era de se esperar, porque em cada ramo de atividade a remuneragdo de motorista ¢
definida por regras de cada segmento. Mesmo podendo-se afirmar que em alguns casos e em
algumas empresas o rendimento do motorista ¢ maior, por se tratar de média a declaragio
apresentada pela PNAD de rendimentos ¢ aceitavel. Pode-se observar que entre 1992 e 2001 os
motoristas se tornaram uma ocupacgdo importante em todos os segmentos dos transportes, se

firmando como uma categoria econdmica das mais relevantes.

2.2 Carreteiros trabalhadores autonomos no transporte rodoviario de cargas
Neste item se faz uma comparagdo entre os motoristas autdbnomos € 0s motoristas
empregados. O ator central neste estudo ¢ o motorista, este ¢ comumente apresentado em dois tipos
principais: (i) o autbnomo carreteiro, trabalhador por conta propria, dono do caminhdo, com uma
vida repleta de aventuras, sujeito livre que roda o pais inteiro e tem muitos amores pelas estradas;
(11) e de outro lado o motorista empregado, aquele que se aproxima da liberdade do caminhoneiro,
mas por ter patrdo e ndo pode escolher o seu destino, ficando com a sua liberdade limitada. Uma

outra defini¢do de autdnomo apontada por Bertolozzi (1998) é:

Este é considerado pela legislagdo como o motorista que, sendo proprietdrio ou co-
proprietario de um so veiculo automotor, presta servi¢o de transporte rodoviario de
cargas, mediante afretamento com empresas profissionais de transporte, ou

eventualmente através de contratagdo direta com usudarios. (pp. 11)

Tanto o empregado, quanto o caminhoneiro tem um cotidiano muito préximo passa por
situagdes similares; enfrentam longas jornadas por péssimas estradas, tem medo de sofrer assalto,
trabalham com veiculos velhos, e muitas das formas de remunerd-los ¢ a mesma (por exemplo,
paga-los por quilometro rodado, ou por volume do frete). Possuem tanto semelhangas quanto
diferencas.

O objeto de muitos motoristas empregados € ter o seu proprio caminhdo, ser dono de seu
negoécio, livrando-se do patrdo negociando o frete. As informacdes disponiveis apontam para as

dificuldades enfrentadas pelos carreteiros auténomos fazendo com que se aproximem dos
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motoristas empregados, quanto a flexibilizagdo no uso e remuneragao do trabalho. A propriedade do
caminhdo ¢ simbolo de status social (isso ndo significa dizer que ele ndo tem importancia
econdmica, € muito menos na organizagao do trabalho). Muitos dos carreteiros ndo encontram
possibilidade em negociar frete, varios trabalham para as empresas transportadoras ou
embarcadores como terceiros, com contrato de trabalho que lhes obriga manter os veiculos
vinculados as empresas ndo podendo aproveitar possiveis oportunidades do mercado, mesmo
quando nao estao transportado nada.

Uma outra particularidade que mostra a maneira pela qual o segmento estd estruturado ¢ a
presenca dos chamados “chapas” (pessoas que ficam nas proximidades das rodovias ou em locais
de grande concentragdo de movimentagdo de carga para realizar, sem nenhum vinculo de trabalho
a carga e descarga de caminhdes); sdo os transportadores por conta-propria os que mais se utilizam
deste servico. A maioria das empresas tem no seu quadro funcional a presenca de ajudantes; estes
realizam o servigo de carga e descarga. Nas entregas de carga fracionada, os ajudantes de
transportes viajam junto com os motoristas para cumprir tal tarefa.

Existem outras diferencas além desta, no interior do mesmo segmento. Por exemplo, podemos
citar ¢ a diferenga entre um motorista de caminhdo e um de entrega expressa por moto, ambos
trabalham na entrega ou distribuigdo de cargas, e estdo classificados como motorista do segmento
de transporte rodovidrio. Supomos que entre estes dois tipos de motorista existem diferencas
profundas quanto ao perfil e at¢é mesmo quanto ao conteudo do trabalho. O transporte por motos ¢
realizado principalmente em viagens curtas, de entregas expressas e¢ de pequenos volumes;
dificilmente os moto-boys terdo uma jornada de trabalho elevada, este ndo dorme na beira da
estrada ou nas portas das empresas aguardando embarque ou desembarque, como fazem os
motoristas de caminhdo no seu dia-a-dia. Mesmo quando comparamos motoristas de caminhdo
entre si, o tipo de carga que transportam ou o porte da empresa que trabalham apresentardo
diferencas no uso e na remuneragdo deste profissional. As empresas procuram assemelhar todos os
motoristas e tornando o trabalho destes o mais flexivel possivel para que a utilizacdo da mao-de-
obra acompanhe as variagdes da demanda por carga.

De acordo com Chahad e Cacciamali (2005, op cit), as relagdes de emprego no transporte de
cargas se faz principalmente por uma relacdo triangular, ou seja, via a sub-contratacdo, a tendéncia

atual ¢ a terceirizacdo dos motoristas, por contratos estabelecidos por servigos prestados. Destacam
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que sdo realizados os mais diferentes tipos de contratos que se apresentam como novas formas de
relacdo de emprego, mas na verdade se trata de uma relacdo de emprego de emprego encoberta.

“Em praticamente todos os casos, o motorista é legalmente separado da empresa, mas
continua a desempenhar, essencialmente, o mesmo trabalho, numa posigdo de efetiva dependéncia
em relagdo ao empregador. A diferenca agora é que o motorista é auténomo devendo arcar com os
custos de manutengdo do veiculo e sem qualquer protegcdo trabalhista”. (Chahad e Cacciamali,
2005, pp. 06).

Uma das questdes para o crescimento das ocupacdes dos motoristas carreteiros (autdbnomos)
por parte das empresas de transportes ¢ que estes custariam menos, do que manter um motorista
empregado. A transferéncia do caminhdo de propriedade das empresas para um ex-empregado, que
esta familiarizado com o servigo, pode ser muito interessante para as empresas, principalmente por
que ela repassa para o proprietario do caminhdo os custos de investimento e manutengao. Além de
poder dispensar o caminhoneiro sempre que houver baixa demanda pelo servico, podendo a
empresa se adaptar melhor as flutuagdes do mercado; sem ter que manter ativos, dando maior
flexibilidade. Mas, os autobnomos mantém uma relacdo de dependéncia com as empresas devido aos
contratos, vinculando o caminhoneiro a empresa contratante.

Em uma pesquisa realizada pela CNT* mostra que os caminhoneiros trabalham em sua
maioria mais de 11 anos no setor, mais de 60% situam-se na faixa de 18 a 30 anos. Nesta mesma
pesquisa, a maioria dos caminhoneiros faz horas extras. Sobre o tipo de vinculagdo da carga
constatou-se que 53,1% dos caminhoneiros ¢ autdbnomo-contratado, 33,5% ¢ autonomo-agregado
em empresa transportadora e 12,5% ¢ agregado de outras empresas. E menos de 1% dos
pesquisados sdo caminhoneiros autonomos sem contrato que negociam livremente as cargas € o
valor do frete.

Os autonomos realizam as mesmas tarefas dos empregados; sao os mesmos horarios padroes e
procedimentos estabelecidos pelo contratante, que supervisiona o contrato como o empregador, €
maioria dos carreteiros estabelece contrato com apenas uma empresa transportadora, no caso da
terceiriza¢do, ou colocam o seu caminhdo, por meio de contrato a disposi¢do de uma empresa
determinada, distribuindo apenas um tipo de carga. A remunera¢do por base no quilometro rodado

tanto ¢ utilizada para o pagamento dos motoristas carreteiros quanto dos empregados. Se a atividade

T CNT (2002). Pesquisa de Auténomos CNT — 2002, Relatorio Analitico, Confederagio Nacional do Transporte.
Brasilia DF.
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desenvolvida ¢ essencialmente a mesma, a forma de remuneracdo também sendo a mesma, a
subordinacdo a empresa também ocorrendo, temos que a vantagem de ser caminhoneiro autonomo ¢
maior para a empresa que o contrata. As empresas no Brasil utilizam simultaneamente os dois tipos
de motoristas os empregados da empresa conduzindo a frota desta e o contrato com motoristas
auténomos, que de acordo com os interesses da empresa contratante e a demanda de mercado pode
utilizé-los de modo flexivel de acordo com as variagdes do mercado de cargas.

Uma outra questdo importante diz respeito aos veiculos, o preco do veiculo que diferencia
pelo seu tamanho e estrutura dificulta que os motoristas autdbnomos tenham em sua posse mais
veiculos pesados e novos. Quanto maior € mais novo for o veiculo maior serdo as possibilidades de
ampliacdo no rendimento do motorista, pois além de poder transportar mais cargas terd menores
gastos com manutengdo e aumentando as possibilidades de conseguir mais contratos.
Demonstrando que a maioria deste ainda pertence as empresas de transporte, a tabela apresenta que
os veiculos pesados e extras pesados sdo de propriedade das empresas, observando por idade da
frota os veiculos pertencentes as empresas também sdo mais novos, comprovando as maiores
dificuldades dos carreteiros, principalmente em relacdo em relacdo a linhas de créditos para o

. ’ ’ ~ . . 4
financiamento de veiculos.Os Veiculos sdo assim classificados™:

Tabela 14
Autéonomos e Empregados por tipo de veiculo
Autonomos % Motoristas %
Veiculo
Leve 4,3 4,8
Médio 35,5 23,8
Pesado 55,2 64,3
Extraspesado 4,7 7,0
NS/NR ,3 ,3
Total 100,0 100,0

Fonte: CNT/Sensus - 1999

* Relatorio CNT/Sensus (1999). O perfil sécio-econdmico e as aspiragdes dos caminhoneiros do pais. CNT/ Sensus.
Brasilia.
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Quando se observa o tipo de carga transportada como na tabela 15 abaixo, constata-se que
existe uma distribuicdo muito aproximada entre os autdbnomos e as empresas apontando a

similaridade dos servigos prestados por estes dois tipos de motoristas.

Tabela 15
Comparacio autonomos e empregados por tipo de carga
CARGA Autonomos Motoristas
% CARGA %
Fracionada 49,3 Fracionada 41,5
Granéis Sélidos 10,7 Granéis Solidos 13,3
Mineracéo 87 Produtos perigosos 8,8
Produtos perigosos 4,2 Mineracio 7,8
Mudangas 3,5 Frigorificada 55
Frigorificada 3,3 Liquida 3,8
Liquida 3,0 Mudancas 3,2
Animais vivos 1,8 Containers 2,0
Containers 1,7 Automoveis 1,8
Siderurgia 1,0 Madeiras 1,3

Fonte: CNT/Sensus - 1999

Os autonomos se vinculam as empresas de transporte e aos operadores logisticos que os sub-
contratam. E interessante notar que estas nio diferenciam quanto a utilizacio dos contratados ou
dos empregados no momento de transportar os produtos, somente com relagao as fracionadas ¢ que
0os auténomos transportam mais que os motorista (49% contra 41%). Podendo ser este um
indicativo, de onde as empresa possuem a intencdo de terceirizagdo, as fracionadas devem ter uma
oferta mais flexivel e por isso, os caminhoneiros autdnomos se sobressaem.

Quando comparamos os motoristas autobnomos (que sempre foram importantes na estrutura de
transporte de cargas no Brasil, mas que cresceram muita durante a década de 1990) com os
motoristas empregados, conseguimos constatar que as condi¢des de trabalho das duas categorias sao
muito proximas quanto ao perfil e até mesmo quanto ao rendimento. Descontado os gastos que
ficam por responsabilidade do autdnomo, apesar de encontrarmos um rendimento superior desde os

rendimentos irdo se aproximar e desta forma para as empresa os custos em utilizar servigos
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terceirizados se torna uma vantagem, a mesma qualidade de servigo, com os mesmos custos

(aproximados) e com menor responsabilidade, para a contratante.

3. A trajetoria profissional do motorista de caminhao

Conforme ja reiteramos, existem duas formas tradicionais de utilizagdo de motoristas de
caminhdo para o transporte de cargas entre cidades, regides ou estados. Pode-se ter um motorista
com um contrato do tipo tradicional, que dirige o veiculo pertencente a empresa, esta se ocupa de
sua manutengdo, esse veiculo permanece sob a responsabilidade do motorista por um periodo
determinado. Enquanto empregado, o motorista recebe uma remunera¢do decorrente de diferentes
arranjos, mas, regra geral, estabelecida com base do quilémetro rodado; possuindo um piso salarial
e valores das didrias e pernoites estabelecidos por convengao coletiva de trabalho. A alternativa ¢
utilizar os servi¢os de motoristas proprietarios de seu proprio veiculo — caminhoneiros autonomos —
realizando contratos a cada empreitada solicitada. O valor recebido também se baseia na
quilometragem, por volume de carga transportado e pelo valor do frete; havendo, contudo, situagdes
em que o pagamento € uma combinagao entre preco fixo e quilometragem.

A vida nas estradas ¢ considerada tanto pelo empregados quanto pelos carreteiros como de
muitos sacrificios, pois as longas jornadas (na maioria das vezes sozinho), com estradas em péssimo
estado de conservacdo e o aumento no roubo de carga, sdo exemplos citados recorrentemente. Entre
outras questdoes fazem destes profissionais, individuos que apesar de sempre afirmar que gostam
muito do que fazem sempre levantam os problemas. Para além dos itens de perfil, a vida dos
motoristas de caminhdo ¢ semelhante no seu cotidiano. A solidariedade nas estradas, a participagao
em festas do padroeiro, o estilo de musica que ouvem e os pontos preferidos de paradas sdo os
mesmos de todos os motoristas. O que os diferencia mais € a perspectiva de possuir um caminhao.
Analisando o cotidiano dos motoristas de caminhdo do municipio de Sdo Marcos*’ Rio Grande do
Sul, Bertolozzi’® em sua tese de mestrado revela o interesse dos motoristas de caminhio em montar
o0 seu proprio negdcio, apontando algumas experiéncias de sucesso e outras de fracasso, o que nos
chama a aten¢do ¢ que mesmo aqueles que ndo tiveram sucesso como empresarios continuaram

trabalhando no setor como empregados por varios anos. Mesmo aqueles que possuem um caminhdo

* Este municipio é o que possui o maior niimero de veiculos pesados por habitantes em todo o Brasil.

% BERTOLOZZI, Marco Aurélio (1998). “Empregado, Autdnomo e Empresario: a tomada de decisdo no setor de
transporte rodoviario de cargas em Sdo Marcos”. Tese de Mestrado em Administragdo. Universidade Federal do Rio
Grande do Sul. Orientador Prof. Francisco de Aratjo Santos, Porto Alegre.

79



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

tém como objetivo expandir as suas atividades comprando mais veiculos, e desta forma tornando-se
empresarios.

Dentro de seu cotidiano didrio, os mesmos problemas enfrentados pelos carreteiros e
empregados sdo: (i) a grande maioria pernoita na cabina do caminhdo economizando recursos; (ii)
uma grande parte prossegue viagem apoOs a meia noite; (iii) alguns fazem a sua propria comida na
estrada; (iv) a maioria roda mais de 600 km por dia; (v) a quantidade de caminhdes multados ¢
elevada e como resultado mais proximo deste cotidiano de trabalho € que os acidentes com
caminhdo ocorrem em uma escala elevada.

Quando se observa pelos hébitos e pelos costumes, ndo se consegue diferenciar um motorista
auténomo de um empregado. Mesmo ndo sendo o objeto de nossa analise a cultura do caminhoneiro
nao diferencia pela relacdo contratual de trabalho que este possui. E dentro desta perspectiva de
proximidade cultural que os empregadores procuram assemelhar os motoristas empregados e
auténomos quanto a forma de contratacdo, como na de uso e remuneragao.

Contemporaneamente, a vida profissional do motorista de caminhdo, regra geral, vai num
movimento de transferéncia do trabalhador com relagio de emprego permanente, nas
transportadoras, para a situacdo de trabalhadores “terceirizados”, ou de caminhoneiro por conta
propria, constituido sob a forma juridica de autobnomo ou empresario (empreendedores), deve dispor
de seu proprio caminhdo, executando praticamente os mesmos servigos que realizava anteriormente,
na condicdo de empregado. Outra situagdo ocupacional na qual acaba se enquadrando ¢ a de
trabalhador por conta propria com relagdo de dependéncia, o que caracteriza uma relacao de
emprego encoberta (ILO, 2003;). Como resultado disto, segundo afirma a ILO,

Em praticamente todos os casos, o motorista é legalmente separado da empresa, mas

continua a desempenhar, essencialmente, o mesmo trabalho, numa posi¢do de efetiva

dependéncia em relagdo ao empregador. A diferenga agora é que o motorista é

autonomo, devendo arcar com os custos de manuten¢do do veiculo, sem qualquer

protegdo trabalhista.

No Brasil, as empresas utilizam simultaneamente o motorista contratado e o caminhoneiro
autonomo (proprietario de seu veiculo), com maior tendéncia a utilizacao deste ultimo, por conferir
maior agilidade e flexibilidade na distribuicdo de veiculos; como uma das justificativas para o

crescimento dos trabalhadores por conta propria, além das questdes j4 abordadas anteriormente,
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sobre os tipos de contratos dos autonomos. Observa-se uma crescente complexidade das relacdes de
emprego, reforgada pela pratica da “terceirizacdo”, que dissimula as relagdes de subordinagdo entre
as partes. Destaca-se, no entanto, que as atividades desenvolvidas por motoristas e pelos
caminhoneiros no Brasil no setor de transportes de mercadorias sdo praticamente as mesmas,
embora as relagdes de subordinagdo ndo sejam explicitadas por um contrato formal de trabalho.
Observa-se, contudo, no desempenho das fungdes do caminhoneiro autdbnomo um conjunto de
caracteristicas que tendem a inseri-lo ndo apenas no polo do fator trabalho, mas igualmente numa
relagdo de emprego tradicional. E o que ocorre, por exemplo, nos seguintes casos: a) a realiza¢io
dos servigos de acordo com padrdes, percurso e tempo definidos pelo contratante, sob a supervisao
deste ultimo; b) a estabilidade na presta¢dao dos servigos do caminhoneiro para uma tnica empresa
contratante; c¢) a especificidade do instrumento de trabalho (o caminhdo), em que tipo de carreta ¢
definido pelo contratante e apenas pode ser utilizada para o transporte de determinados veiculos; d)
a identifica¢do do instrumento de trabalho do caminhoneiro com a empresa contratante: o veiculo
estampa o logotipo da empresa contratante; e) a remuneragdo estabelecida através de negociagao
coletiva por um sindicato representativo da categoria; ou f) a remuneragdo estabelecida por unidade
de Km rodado, que implicitamente define uma remuneragdo hordria associada a um nivel de
esperado de produtividade, tendo em vista as caracteristicas e os custos previamente conhecidos do
caminhdo, do percurso e da habitualidade do percurso, muitas destas questdes também veremos

presentes quando analisamos os motoristas que trabalham como empregados.

4. Perfil entre 2002 e 2005

De acordo com os dados da PNAD 2002; estavam ocupados no setor de transporte 3.127.507
(trés milhdes e cem mil) pessoas e em 2005 eram 3.455.895 (trés milhdes e quatrocentos mil) de
individuos, uma variagdo positiva de aproximadamente 10,5%. A participacdo do transporte
rodoviario de carga neste volume de ocupados ficou praticamente inalterada em torno de 38%, ou
seja, em 2002 estavam ocupados no rodovidrio de cargas 1.188.452 (um milhdo cento e oitenta mil)
pessoas e em 2005 1.313.240 (um milhdo e trezentas mil) pessoas aproximadamente. Neste item
atualizamos o perfil dos ocupados em transporte rodovidrio de carga, fazendo uma breve
comparagdo entre 2002 e 2005. Desde ja podemos dizer que por se tratar de um periodo muito curto

de tempo o nosso objetivo maior ¢ o da atualizagdo dos dados e ndo procurar interpretar possiveis

81



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

mudangas. Notar se algumas caracteristicas do perfil dos ocupados se alterou de modo importante.
Os itens que definem o perfil sdo os mesmos utilizados nos demais levantamentos.

Na tabela abaixo se pode observar, que no ramo de transporte em 2002, 43% dos ocupados
eram empregados formais; 17% ndo tinham vinculo formal de trabalho; 35% ocupavam-se por
conta-propria e 3% eram empregadores. No rodovidrio de cargas a distribui¢do neste mesmo ano
era: 33% empregados com carteira de trabalho; 21% sem carteira; 42% ocupados por conta propria
e 4% de empregadores. Em 2005 no ramo tinhamos: 44% empregados formais; 17% sem carteira de
trabalho assinada; 35% de ocupados por conta-propria € 3% de empregadores. No segmento do
transporte rodoviario de cargas a distribui¢do dos ocupados em 2005 era: 37% formais; 20% sem
carteira; 38% conta-propria e 4% de empregadores. No ramo de transportes, no periodo em questao
(2002 — 2005), ndo apresenta nenhuma distingdo significativa, na distribuicdo dos ocupados por
posicdo na ocupagdo. J& no transporte rodoviario de carga - por acreditarmos que este ¢ mais
sensivel as oscilagdes no mercado de trabalho do que outros segmentos do transporte -, apresentou
uma maior participagdo dos ocupados com vinculo formal de trabalho e uma diminui¢do nos
ocupados por conta-prépria, nas demais ocupagdes mantiveram-se com praticamente os mesmo
percentuais. O fortalecimento do mercado de trabalho no transporte rodoviario de carga ¢ atribuido
a pelo menos dois fatores: um primeiro ¢ a sensibilidade de seu mercado de trabalho de forma mais
especifica, pois a grande participacdo de trabalhadores informais e por conta propria torna este
mercado sensivel as variagdes conjunturais. Uma outra seria, acompanhando a tendéncia mais geral
do mercado de trabalho brasileiro no sentido de ampliacao dos vinculos formais de trabalho, o que

ocorreu neste periodo entre 2002 e 2005, em diversos setores de atividade econdmica.

Tabela 16
Ocupados no Ramo de transporte por posicio na ocupacio

2002 e 2005

Posigao na ocupacgao

Transp rodoviario de cargas Formal sem carteira Conta-prépria Empregador  Total
2002 33,4 20,8 42 3,8 100
2005 37,4 20 38,7 3,9 100
PNAD

Outra informacdo importante, nesta tabela 16 ¢ que o transporte rodoviario de cargas esta

entre os segmentos de transporte com maior nivel de participantes por conta propria (42% em 2002
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e 38% em 2005), ficando atras somente do transporte rodovidrio de mudangas (54% e 64%) e do
segmento de carga descarga e armazenagem (48% e 46,5%) em 2002 e 2005, respectivamente.
Olhando para estes nimeros, mais a grande participagao dos trabalhadores sem carteira assinada (no
transporte rodoviario de carga) se pode constatar a sensibilidade para as alteragdes conjunturais. Isto
poderia justificar mudancas no perfil em intervalos curtos de tempo, apesar desta situagdo ndo ser
confirmada em todos os itens analisados.

Tabela 17

Ocupados por faixa de salario minimo por hora

2002 e 2005
2002 2005

Transporte rodoviirio de cargas

FSMH % %
Menos de 1 14,3 8,8
De 1 até 2,99 51,1 43,1
De 3 até 4,99 16,2 25,3
De 5 até 9,99 12,9 15,4
Mais de 10 5,6 7,3
Total 100 100

Fonte: PNAD’s 2002 e 2005

Para os ocupados distribuidos por faixa de salario minimo hora observa-se, de acordo com a
tabela 17 acima que, ocorreram variacdes importantes, como por exemplo, uma diminui¢dao
daqueles que recebiam menos de um saldrio menos de um salario minimo até trés saldrios por hora,
nas faixas de saldrio mais elevadas; acima de trés saldrios minimos teve-se uma ampliagdo de
ocupados: em 2002, 35% aproximadamente recebiam mais de trés saldrios e em 2005 eram 48%.
Pode-se afirmar que os trabalhadores em transportes rodovidrio de carga de maneira geral tiveram
ganhos salariais importantes. As mudancas de faixas de saldrio, principalmente em um periodo onde
o salario minimo obteve aumentos reais, ¢ mais do que significativo para a melhoria das condig¢des

de remuneragdo dos transportadores de carga de modo geral.
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Tabela 18

Ocupados em transporte rodoviario de cargas por Regido Metropolitana BR

2002 e 2005
Transporte rodoviario de cargas  2()(2
RMA %
RM Norte 2
RM Nordeste 14,5
RM Sudeste 25,5
RM Séo Paulo 39,1
RM Sul 17,3
RM DF 1,5
Total 100

Fonte: PNAD’s 2002 e 2005

2005
%

1,9
16,3
24,6
41,2
17,8
1,4
100

A distribui¢do dos ocupados em transporte rodovidrio de cargas por regido metropolitana

(Tabela 17) demonstrou-se praticamente mesma nos dois periodos. Nao ocorreram variagdes na

localizagdo geografica dos ocupados, Sdo Paulo continuou como a regido mais importante no

volume de pessoas ocupadas no segmento (41%) em 2005; seguido pela regido Sudeste com (27%);

regido Sul (18%); Nordeste (16%); Norte (2%) e o Distrito Federal com (1,5%). Para que

pudéssemos observar mudancas significativas na distribui¢do espacial dos ocupados a localizagao

deveriam ter ocorrido alteragdes na localizagdo de atividades produtivas o que ndo foi verificado.

Tabela 19

Ocupados em transporte rodoviario de cargas por jornada de trabalho

2002 e 2005
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS

Jornada Semanal
Menos de 20 horas
De 21 a 40 horas
De 41 a 44 horas
Mais de 45 horas
Total
Fonte: PNAD’s 2002 e 2005

2002
%

5,8
243
8,3
61,6
100

2005
%

8,3
271

55,6
100

Em rela¢do a jornada de trabalho, a quantidade de trabalhadores em transportes que realiza

jornada extraordindria de trabalho (tabela 19) continuou elevada 61%, em 2002 para 56%, em 2005,
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esta mudanga de cinco pontos percentuais para baixo foram incorporados por pessoas que
realizavam jornada inferiores a quarenta horas semanais (de 30% dos ocupados para 35%). Este
resultado pode ter, pelo menos, duas explicagdes distintas. Uma primeira ¢ que ocorreram melhora
nas condi¢des de trabalho e por isso, as necessidades de realiza¢ao de horas extras diminuiram. Por
outro lado, a ampliagdo de pessoas realizando jornadas inferiores ao estabelecido por lei, trabalho
em tempo parcial, nos leva a imaginar que ocorreu concomitantemente precariza¢do do trabalho

para alguns ocupados, enquanto outros tiveram sua jornada melhorada.

Tabela 20

Ocupados em transporte rodoviario de cargas por anos de estudo

2002 e 2005

Transporte rodoviario de cargas 2002 2005
Anos de estudo % Y%

De 1 a 7 anos 56,1 50
De 8 até 10 anos 23,6 23,8
De 11 até 14 anos 18,1 23,1
Mais de 15 anos 2,2 3,1
Total 100 100

Fonte: PNAD’s 2002 e 2005

Como em outros indicadores apresentados neste trabalho, a escolaridade média dos
transportadores melhorou (tabela 20) assim como a do conjunto dos ocupados de maneira geral.
Contudo, continua elevado o percentual daqueles com menos de 7 anos de estudo, mais de 50%
dos transportadores ndo tém o ensino fundamental completo. A escolaridade média dos
brasileiros de maneira geral vem crescendo deste o inicio dos anos 1990, e os ocupados em
transportes acompanharam a tendéncia da sociedade brasileira, ndo se observou nenhum esforgo
importante no transporte rodovidrio de cargas no sentido de ampliar a escolaridade destes

trabalhadores.
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Tabela 21

Ocupados em transporte rodoviario de cargas por faixa etaria

2002 e 2005
Transporte rodoviario de cargas 2002 2005
Faixa etaria % %
De 10 a 17 anos 4,2 4,8
De 18 a 24 anos 13,7 12,5
De 25 a 49 anos 63,8 66,7
Mais de 50 18,2 16
Total 100 100

Fonte: PNAD’s 2002 ¢ 2005

Em relacdo (tabela 21) as faixas de idade; os transportadores entre 2002 e 2005 mantiveram
praticamente a mesma distribui¢do, com pouca participagcdo de menores de 18 anos, com mais de
65% dos ocupados entre 25 e 50 anos de idade. Uma das razdes apontada para este distribuicao ¢
que os transportadores em sua maioria necessitam da carteira nacional de habilitagdo letras D ou E
para atuar no setor, além do tempo de experiéncia que as empresas exigem para alguém se tornar
motorista profissional com a responsabilidade sobre o veiculo ¢ alto. Outro aspecto a ser
considerado, como justificativa para esta distribui¢do ¢ que aqueles trabalham no segmento de
transporte rodovidrio de cargas, principalmente como motoristas, tendem a permanecer na profissao
por toda a sua vida produtiva.

Tabela 22

Ocupados em transporte rodoviario de cargas por género

2002 e 2005
Transporte rodoviirio de cargas 2002 2005
Género % %
Masculino 97,1 95,6
Feminino 2,9 4.4
Total 100 100

Fonte: PNAD’s 2002 e 2005

Conforme a tabela 22 acima, os ocupados em transporte sdo na sua quase totalidade formada por
homens, como ja foi salientado em outra oportunidade (ver capitulo anterior), a profissao

predominante ¢ a de motorista, muito mais por uma questdo cultural a quantidade de mulheres
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trabalhando nesta profissdo ¢ residual. Outra ocupacdo percentualmente importante ¢ a de
ajudante de caminhao, outra ocupacdo manual (na qual o principal requisito ¢ a for¢a fisica) onde
quase nao existem mulheres trabalhando. O crescimento do género feminino no setor de
transporte em 2005 esta relacionado as atividades administrativas e junto a esta a ampliagdo por
parte das empresas da logistica, nestas atividades a distribuicdo por género ¢ menos desigual e

em algumas das fun¢des administrativas, como secretarias as mulheres sdo maioria.

Tabela 23

Ocupados em transporte rodoviario de carga por filiacao sindical

2002 e 2005
Transporte rodoviario de cargas 2002 2005
Era associado ao sindicato? % %
Sim 11,7 13,9
Nao 88,3 86,1
Total 100 100

Fonte: PNAD’s 2002 ¢ 2005

De acordo com a tabela 23 acima, a taxa de sindicalizagdo dos ocupados em transporte
rodoviario de cargas é pequena’’, quando observada pelo conjunto dos ocupados, mais de 85% de
todos os ocupados ndo sao associados a nenhuma entidade classista. Mas, quando se observa a taxa
de sindicalizagdo no Brasil constata-se que os transportadores de carga estdo dentro da média
nacional. Para a maioria dos setores de atividade o numero de filiados aos sindicatos sempre foi
baixa. A ampliagdo em dois pontos percentuais (12% em 2002, para 14% em 2005) poderia ser
considerada uma pequena melhora.

A partir das caracteristicas discutidas neste item se pode afirmar que, os transportadores de
carga continuam tendo um perfil muito aproximado entre 2002 e 2005. Pouco pode ser apresentado
como diferente no periodo, quanto a distribui¢do das ocupagdes, a distribui¢do espacial por regido
metropolitana, escolaridade, faixa etaria, género e taxa de sindicalizagdo — estas sdo quase idéntica,
no periodo analisado. A melhora nos rendimentos, maior percentual de individuos em faixas de
salario minimo superior ¢ a diminui¢do da jornada de trabalho, devem ser considerados como

indicativos da melhoria das condigdes de trabalho dos transportadores de carga de um modo geral.

>! Esta questdo sera mais bem trabalhada no proximo capitulo, cujo tema ¢ transportadores e sindicalismo.

87



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

5. Consideracoes: Ressurgimento do auto-emprego ou relacio de emprego encoberta no
transporte rodoviario de cargas?

Tratando mais especificamente dos transportadores rodovidrios de carga conseguimos aferir
algumas informagdes importantes sobre quem sdo estes ocupados. Qual a importancia destes
trabalhadores do ponto de vista a organizagdo econdmica e como se organizam as suas relagcdes de
trabalho. Estes ocupados se destacam no ramo de transporte, ndo apenas por ter uma quantidade
superior de ocupados frente aos demais modais, mas também porque suas caracteristicas de perfil
social, sdo homens, com perfil de escolaridade médio, existem poucos menores trabalhando o
segmento, tem uma baixa filiagdo sindical e quase metade estd nas regides metropolitanas, com
concentragdo elevada nas mais importantes economicamente. Sobre as condigdes de trabalho
pudemos constatar; os salarios que recebem esta na média do setor, ndo tendo nem os melhores nem
os piores salarios médios. Em conjunto com o transporte rodovidrio de passageiros foi um dos que
apresentou maior participagdo de trabalhadores por conta propria e sem vinculo formal de trabalho.

Dentro do conjunto das caracteristicas a que mais evidéncia os trabalhadores em transporte
rodoviario de cargas ¢ a existéncia das jornadas extraordindria de trabalho. Os transportadores
rodovidrio de cargas sempre realizaram a sua atividade cobrindo grandes distdncias e mesmo
aqueles que ndo viajam muitos quildmetros trabalham horas a mais da jornada méaxima permitida
por lei. Este ¢ com certeza algo que se tornou indicativo principalmente dos motoristas sobre a
organiza¢do do trabalho. Quando alguém resolve ser motorista ou ajudante de caminhao (as duas
ocupagdes com maior nimero de pessoas no segmento) sabe que tera pela frente jornadas de
trabalho que vao além da legal e o trabalho noturno também como parte de sua rotina.

Com a introducdo da logistica como ferramenta importante nas empresas de transporte, pode-
se esperar que estas necessitem de uma maior quantidade de pessoas na parte administrativa € na
movimentagdo de carga. Contudo, a profissdo que mais cresceu foi a de motorista e ndo por acaso,
continuou como a mais significativa.

As formas de contratagdo dos motoristas de caminhdo variam, mas tem como base a
remuneragdo por quilometro rodado, mais o volume de carga transportada e valor da carga; mesmo
os motoristas que trabalham como empregados possuem remuneragdo calculada desta maneira.
Uma questdo fundamental neste debate ¢ o modo pelo qual sdo estabelecidos os contratos de

trabalho, que acabam por aproximar os empregados dos caminhoneiros autdnomos.
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Ao mesmo tempo em que esta estratégia se mostra como uma volta ao passado, pois a
utilizacdo do auto-emprego foi sendo gradualmente substituida — no final do século XIX e primeiro
quarto do século XX - por empregados como vinculo empregaticio. Neste inicio de século XXI,
desde o final do século XX, a implementac¢dao do auto-emprego passou a significar uma apostas das
empresas no sentido de garantir a lucratividade, uma das questdes mais ouvidas em todos os ciclos
empresariais e governamentais ¢ que o custo proibitivo da mao-de-obra atrapalha a competitividade
das empresas. Entdo a partir desta ldgica, a utilizacdo do auto-emprego (mais flexivel) como uma
solucao moderna e ndo uma volta ao passado.

De acordo com Cacciamali e Chahad (2005 pp 13):

Especialmente entre as décadas de 1940 e 1970, a relagdo de emprego constituiu-se sob a
forma juridica de paradigma do direito ao emprego. Entretanto, nas décadas posteriores, a re-
emergéncia do auto-emprego e o redesenho das relagoes de emprego, juridica ou implicitamente,
sdo fenomenos que acompanham as mudangas contempordneas das estruturas de produgdo e do
mercado de trabalho. A expansdo pode ser remetida a diferentes fenomenos que vém a tona no
mercado de trabalho, conforme apontado anteriormente.

Ocorre, contudo, que ndo se pode deixar de destacar a influéncia das politicas publicas, nem
das acoes individuais e coletivas para enfrentar o desemprego e as mudangas nos padroes de
competitividade na economia mundial, que levam a acelerag¢do de mudancas tecnologicas, levando,
por conseguinte a reorganiza¢do dos métodos de trabalho, a flexibiliza¢do das relagoes de
emprego e das subcontratagoes para fazer frente as estratégias de logistica das empresas.

Como vimos, a subcontratagdo e a terceirizagao dos servigos encontram-se entre as formas de
reduzir os custos de mao-de-obra. Ao invés, contudo, de representarem uma relacao entre empresas,
ou de identificarem uma inser¢ao de auto-emprego podem estar acobertando uma relagdo de
emprego, como indicam Loufti (1991, p. 171) e Chahad & Cacciamalli (2005).

Os fatos levantados e a andlise empreendida ndo deixam duvidas de que a resposta correta &
que, ndo obstante as amplas mudangas impostas ao setor de transportes e seus impactos na
utilizacdo do motorista de caminhdo. Este, independentemente de se encontrar na situacdo de
empregado formal da empresa ou na de caminhoneiro autonomo, continua a ser um trabalhador
subordinado a uma empresa transportadora, ou entdo de outra que o “terceiriza”.

A atividade que exerce o caminhoneiro autonomo ¢ semelhante a dos motoristas contratados

de forma permanente pela transportadora — agravada por formas de remuneracdo que acabam por
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representar custos menores para a empresa. Tudo isso nos permite concluir que o caminhoneiro
autonomo continua sendo objeto das mesmas formas de controle e de monitoramento, a estratégia
empresarial principal € o da utilizagdo da for¢a de trabalho de acordo com as demandas dos clientes;
o quanto mais flexivel melhor. Para os empregadores quanto mais semelhantes forem os

caminhoneiros autdbnomos e os seus motoristas empregados melhor.

90



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

CAPITULO 5
TRANSPORTE E SINDICALISMO

1. Introducao: Sindicalismo no transporte

Reservamos para este quinto capitulo a andlise das questdes relativas a representagdo dos
segmentos sociais que compdem o setor de transporte rodovidrio de carga, a partir de um conjunto
de informagdes, de como esses segmentos sociais se posicionaram diante das principais mudangas
no mundo do trabalho ocorridas na década de 1990. A organizagdo politica e sindical dos
trabalhadores em transporte rodoviario de cargas acompanham a estrutura de seu mercado de
trabalho, a divisdo entre ocupacdes e formas de ocupar os trabalhadores corresponde a estrutura
sindical, ou melhor a estrutura sindical acompanha o desenvolvimento e a organizagdo do processo
de trabalho nos transportes, como teremos a oportunidade de observar mais adiante, o sindicalismo
no transporte rodoviario de cargas se encontra totalmente atomizada e pulverizada. Uma questdo
central na discussdo do sindicalismo nos transporte ¢ compreender quem representa quem, pois
muitos dos sindicatos afirmam representar o mesmo trabalhador, alguns sdo representados por até
trés sindicatos.

Para tanto, dividimos este capitulo em trés partes. Na primeira, fazemos um breve balanco da
estrutura sindical brasileira e da maneira como essa estrutura se moldou ao setor de transportes,
dando énfase a opinido de sindicalistas; observando as dificuldades na definicdo da representacao
dos trabalhadores em transportes. Na segunda parte, analisamos algumas alternativas que surgiram
na conjuntura contemporanea, dando énfase as cooperativas de transportadores autonomos, que
tentam se organizar objetivando aumentar o seu poder de barganha diante dos proprietarios de
cargas. Finalmente, na terceira parte realizamos, também de forma breve, anélise do processo de
negociagoes coletivas firmados pelos mais diferentes sindicatos de trabalhadores e empregadores de
algumas regiodes e cidades brasileiras.

Acreditamos que, ao chegarmos ao final deste capitulo, teremos uma visdo aproximada das
principais transformagdes que o setor enfrentou, e de que modo esses agentes sociais atuaram da
década de 1990 em diante. Com isso, pretendemos comprovar que, por mais dificil que pudesse
parecer o nosso objetivo inicial de tracar um perfil dos transportadores, ressaltando o fato de que,
apesar da pulverizacdo que caracteriza essa categoria, seus componentes formam um agrupamento

social e econdmico dos mais relevantes para a compreensao das transformagdes pelas quais a classe
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que vive do trabalho passou neste pais, mesmo com dificuldades na definicao da representatividade

dos trabalhadores.

2. Organizacio sindical no transporte

Quando se debate sobre estrutura sindical — seja ela brasileira ou de qualquer outra parte do
mundo —, as primeiras questdes relevantes dizem respeito a qual seria o poder dos trabalhadores
organizados para fazer frente ao poder patronal e a como estariam estes organizados. Tal questao
tem a sua razdo de ser, na medida em que estd presente — de maneira explicita ou implicita — em
toda andlise sobre o sindicalismo. Nossa inten¢do, no entanto, ¢ mostrar que, a organizagao sindical
brasileira — e em especial no setor dos transportes —, outros elementos se revelam importantes para a
compreensdo do papel de cada um dos principais segmentos da categoria dos transportes
rodoviarios de carga. Assim, devemos necessariamente levar em consideragdo a organizacgao
sindical patronal e a dos trabalhadores autonomos, tendo em vista o carater fundamental destes dois
segmentos para a compreensdo das disputas entre o capital e o trabalho, disputa esta que encontra,
nas entidades sindicais, sua forma de representacdo mais expressiva. No caso especifico do
transporte rodovidrio de cargas, os sindicatos e federagdes patronais se apresentam de maneira
muito atuante e organizada na defesa dos interesses da categoria empregadora, construindo, de
forma paralela, associacdes de demandas especificas. Os autonomos, quanto a eles, procurando por
uma identidade clara como sujeitos sociais, lutam cada vez mais por uma organizagao em torno de
objetivos que lhes sejam comuns e lhes garantam uma visdo de mundo, estes construiram nao
apenas sindicatos, mas também outras entidades de representa¢do, como diversas associagdes com
caracteristicas assistenciais e de apoio aos caminhoneiros. Enquanto os empregados nao
construiram de modo significativo instituicdes “paralelas” a estrutura oficial, como fizeram outros
segmentos.

Assim, nossa andlise ndo se resume a um mapeamento das entidades sindicais dos
trabalhadores em transportes, ndo tem por objetivo discutir somente os conflitos entre o capital e o
trabalho: ela busca comparar informagdes adquiridas sobre cada um dos segmentos e, com isso,
verificar se o perfil dos empregados, empregadores e trabalhadores por conta propria coaduna-se
com os de suas entidades de representagdo e se estas mesmas entidades podem ser reconhecidas na

pratica como representantes de seus representados. De antemdo, supomos que os sindicatos de
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empregados sdo os mais distantes de seus filiados, enquanto a representagdo patronal nos parece
mais sintonizada com os interesses da categoria.

Desde que foi instituida a estrutura sindical corporativa no Brasil, na década de 1930, sob o
controle do Estado®®, o poder de negociacio e de prestar assisténcia aos trabalhadores de uma
mesma categoria passou a ser monopdlio de um Unico sindicato. Sendo assim, ndo ¢ de estranhar
que boa parte dos sindicatos mais antigos tenha surgido nesta época — como ¢ o caso dos Sindicatos
dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Anexos, de tal cidade e/ou regido: sindicatos como os
dos condutores de Campinas, Santos, Sao Paulo™ e Jundiai, entre outros, que levam ou levaram esta
denominacio, foram constituidos na década de 1940™* e existem ainda hoje. Esses sindicatos
pretendem representar o conjunto da categoria dos trabalhadores em transporte da cidade e regido,
nao levando em consideracio o modo como hoje se transportam cargas ou pessoas nem se OS
trabalhadores exercem funcdes de administragio’, manuten¢do ou de conducgdo dos veiculos, e
muitos menos se os tipos de veiculos que dirigem faz diferenca para sua remuneragao.

As poucas informagdes de que dispomos’® - década de 1960 até 1980 -, ddo conta de que, no
transporte somente os sindicatos legais poderiam existir, cuja direcdo se compunha de individuos
proximos as empresas: mesmo com o crescimento do transporte rodoviario de carga, os
trabalhadores que mais participavam das reunides sindicais e faziam parte do quadro associativo
sempre foram os pertencentes ao setor coletivo urbano, ainda hoje nos sindicatos onde estdo
presentes todos os transportadores, os ocupados do segmento de passageiro ¢ mais significativo.
Apesar de que, a historia do transporte rodoviario de cargas inicia-se como um empreendimento por

conta propria: muitos dos caminhoneiros das décadas de 1940, 50 e 60 ndo eram empregados, mas

32 Estado este que garantia o direito aos sindicatos reconhecidos por ele de representarem os trabalhadores, o que lhes
permitia fazer parte da propria estrutura do Estado.

>3 Na verdade o sindicato dos condutores de Sdo Paulo foram organizados antes, em 1933, a partir de motoristas de
caminhdo que faziam o percurso Sdo Paulo Rio de Janeiro, no final deste ano fundaram um sindicato que tinha por
objetivo representar todos os trabalhadores em transporte rodoviario de passageiros e cargas (cf. informagdes
disponiveis em www.sindmoc.org.br)

> Ver a Federagio dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado de Sdo Paulo, instituigdo que representa
todos os empregados no transportes nesse estado da federagcao (www.fttresp.org.br).

> Informagdes constantes no historico do sindicato dos motoristas da cidade de Sdo Paulo apresentam que foram
realizadas atividades conjuntas entre o sindicato dos condutores de veiculos e o sindicato dos trabalhadores em
escritorio e administrativos nas empresas de transporte de cargas e passageiros em 1950, portanto, este sindicato do
pessoal administrativo foi fundado antes deste periodo, demonstrando que a distingdo entre trabalhadores por profissdo
¢ mais antiga. (cf. informagdes disponiveis em www.sindmoc.org.br)

% Ver F. de Castro (2001), a respeito da historia recente de algumas cidades. Nesse trabalho, que discute as greves no
Brasil, encontramos algumas informagdes sobre as greves dos charreteiros e dos condutores de bondes, por exemplo.
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trabalhadores autonomos. Hoje o empregado caminhoneiro ¢ um segmento maior do que os
autonomos, e continua tendo baixa participacao sindical.

A partir do final dos anos 1980 ocorreu o ressurgimento do sindicalismo combativo, iniciado
no ABC paulista. Véarias categorias profissionais comecgaram a participar de um movimento de
renovacdo das diregdes e, principalmente, da luta por reposicdo salarial. Os trabalhadores em
transporte também tiveram um papel destacado nas lutas sindicais dos anos 1980, principalmente
nos grandes centros urbanos — com a participacdo fundamental dos empregados do setor de
transporte de passageiros. A mobilizacdo dos trabalhadores do transporte rodoviario de carga
realizados em grandes empresas, ndo foi excecdo neste momento. As pautas de reivindicacdes e as
negociacdes coletivas dos empregados do transporte de carga se intensificaram. Nao € por acaso
que o Sindicato das Empresas do Transporte Rodoviario de Carga e Logistica de Campinas e regido
(SINDICAMP?") foi fundado em 1983, e outros sindicatos patronais do transporte rodoviario se
organizaram regionalmente nesse mesmo periodo, juntamente com o processo de redemocratizagao
da sociedade brasileira. Para apresentar as coisas de maneira simplificada, pode-se dizer que os
patrdes no transporte comecaram a organizar sindicatos regionais para melhor discutir com os
trabalhadores, que nesse periodo retomam suas reivindicacdes, principalmente salarial.

Os anos 1990 representam uma reorientacio na atuacio dos sindicatos. E bem verdade que,
num quadro de forte recessdo econdmica, o sindicalismo teve que se adaptar a essa realidade. Um
dos elementos mais visiveis dessa adaptacdo ¢ a diminuicdo na freqliéncia das greves: o
desemprego, somado a precarizagdo das condigdes de trabalho, fez com que os sindicatos
passassem de uma posi¢ao ofensiva para uma posicao defensiva.

A partir da Constitui¢do de 1988 o niimero de sindicatos cresceu constantemente, construindo
no Brasil o que se chama de sistema hibrido (Teixeira Jr., 1994), que manteve a unicidade sindical
ao mesmo tempo em que possibilitou a existéncia de sindicatos por categoria profissional em uma
mesma empresa, além de propor o fim do reconhecimento oficial por parte do Ministério do
Trabalho.

Nos sindicatos dos transportes — tanto dos empregadores, como dos empregados e dos
auténomos —, o que se viu foi uma divisdo, primeiramente entre os dos transportes de passageiros e

de cargas. Outras divisdes também puderam ser constatadas, como a organizacdo de sindicatos

57 . o
Para maiores detalhes, ver www.sindicamp.org.br.
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representando os empregados em escritorio e os de manutengio . Outros exemplos sio a divisdo
entre os motoristas de caminhdo de produtos perigosos € os demais, ou entre trabalhadores de
escritorio e os de manutencdo das empresas de transporte de carga, convivendo no mesmo local de
trabalho com sindicatos de motoristas empregados e autonomos.

Outra forma de divisdo e de pulverizagdo ¢ a divisdo da base territorial: varios sindicatos
municipais surgiram representando apenas trabalhadores de uma mesma cidade. De acordo com as
informacdes de. Gabriel Francisco de Souza®, o sindicato perdeu parte de sua base de
representacao: nas cidades de Mogi Mirim, Mogi Guagu e Itapira nestas se fundou um outro
sindicato dos trabalhadores em transportes rodovidrio em 1994. Esta tendéncia de atomizacdo —
maior quantidade de sindicatos menores e menos representativos -, ndo ¢ exclusividade dos
transportes rodoviario, em varios setores de atividade econdmica observa-se a mesma tendéncia, o
que ¢ particular nos transporte rodoviario, principalmente no de carga ¢ o problema da
representacdo, com mais de um sindicato representando ou querendo representar o mesmo
trabalhador. Alguns sindicatos permaneceram unificados, isto €, atuando como representantes do
conjunto dos trabalhadores em transporte, independentemente da base territorial, do tipo de produto
transportado ou das cidades de cobertura. Como se pode ver na Pesquisa Sindical IBGE (2002), os
sindicatos que representam as categorias de trabalhadores agrupadas em “transportes rodoviarios”
explicam 12% do acréscimo do niimero total de sindicatos de trabalhadores. O elevado crescimento
deste grupo de sindicatos deve-se principalmente ao processo de difusdo de transportes alternativos
aos tradicionais, observado na década de 1990 — que, de um lado, acarretou o desdobramento de
categorias j& existentes (condutores autonomos de veiculos rodoviarios) e o surgimento de novas
categorias profissionais (condutores de veiculos rodoviarios de duas ou trés rodas) e, por outro, esta
estreitamente associado ao crescimento dos sindicatos de trabalhadores autonomos.

Deste modo, este novo mosaico na representagdo dos trabalhadores — que, ¢ bom que se
lembre, ndao ¢ exclusivo do setor dos transportes — ¢ o que se tem pela frente para tentar
compreender o sindicalismo nos transportes. Até o presente momento, € tendo em vista que a
legislacdo que define este sistema hibrido ndo € totalmente clara e objetiva, encontram-se disputas
politicas e judiciais a respeito da representacdo dos empregados. Ao nosso juizo, esta ¢ mais uma

das questdes que, além de favorecerem a pulverizagdo, fortalecem ainda mais os empregadores

¥ Ver www.fttresp.org.br (op. cit.).
> Diretor financeiro do sindicato dos trabalhadores em transporte rodoviario de Campinas e regido - Entrevista
realizada em janeiro de 2007
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quando da negociacdo coletiva. Esta pulverizagdo — mais de um sindicato representativo no interior
de uma mesma empresa —desloca-se da realidade economica das empresas, na qual se estrutura o
setor de transporte. As empresas procuram diversificar os seus servicos € transportar os mais
diferentes tipos de carga, langando mao de frota propria ou terceirizada, isto €, para a empresa, a
lucratividade sempre vem em primeiro lugar. Enquanto isso, os empregados desentendem-se em
disputas politicas sem fim, pulverizando as suas agdes e se enfraquecendo, muitos deles tornando-se
os famosos “sindicatos de carimbo”, que ndo servem aos interesses dos seus representados. Um
exemplo disso constatamos na entrevista com Osvaldo Alberto®: O sindicato ndo fecha acordos
coletivos com as empresas, ndo participa da negociagdo coletiva e nem interpoe dissidio coletivo, a
sobrevivéncia do sindicato se da do “pingadinho”, pois tem firmas que repassam a contribui¢do
dos trabalhadores para o sindicato. Demonstrando que a preocupag¢do do sindicalista, deste
sindicato fundado em 1996, € muito mais com os recursos que recebe das empresas do que negociar
e fortalecer as questdes relacionadas aos interesses dos trabalhadores.

Em outro trecho da mesma entrevista o dirigente sindical nos informa que o sindicato tem

relagdes de negociacdo coletiva principalmente com a Transportadora Cavalinho, que reconhece o

sindicato e faz todos os repasses para este. As demais negociagdes coletivas sdo realizadas com
escritorios de contabilidade. (O sindicato pega a Convengao Coletiva no outro sindicato leva até os
escritorios de contabilidade que sdo “‘fechados” com eles, estes escritorios se comprometem no
cumprimento da convengdo e repassam os recursos € contribui¢cdes assistenciais para o sindicato
dos trabalhadores em transporte rodoviario de cargas, estes escritorios repassam os trabalhadores de
outros setores o diferenciado, como por exemplo, funcionario do comércio, desde que sua atividade
esteja relacionada com o transporte). Esta mesma informagdo nos foi passada por Gabriel de Souza
(Sindicato dos Rodoviarios de Campinas), em sua entrevista, indo além e afirmando que o outro
sindicato, que disputa judicialmente a representacdo dos trabalhadores do transporte de carga,

falsifica a assinatura do presidente do sindicato dos rodoviarios de Campinas.

% Diretor Secretario do Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Carga de Campinas e Regido -
Entrevista realizada em janeiro de 2007
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A Confederacdo Nacional dos Transportes (CNT), mais antiga institui¢do de representacao
dos interesses dos empregadores®’, fundada em 1954, somente se legitima como verdadeira
representante dos interesses patronais partir do final da década de 1980, quando passa a atuar de
maneira decidida, durante o processo constituinte, como representante dos interesses do setor
rodovidrio, além de realizar cursos e treinamentos para os empresarios, promover semindrios e
pesquisas de interesse para o setor. Do mesmo modo, muitas das entidades patronais de nivel
estadual sempre foram e continuam sendo atuantes na defesa dos interesses desta categoria
econOmica. Para que acordos ou convengdes coletivas possam ter valor, eles devem ser autorizados
ou negociados com a presenga deste nivel de representagdo sindical, seja porque o sindical patronal
¢ muito pouco estruturado ou inexistente, seja porque a federagao patronal ¢ de fato importante e se
constituiu como um verdadeiro agente de barganha com os empregados. E o caso de uma parte
importante dos sindicatos (ver Anexos 2 e 4), para os quais, muitos dos acordos, além da
participagdo do sindicato patronal local, contam com uma participacdo da federagdo estadual. Tanto
¢ que a Pesquisa Sindical IBGE (2001) constatou que ocorreu um aumento do percentual das

empresas filiadas aos sindicatos de empregadores no periodo 1992-2001.

Esta mesma pesquisa apurou que, para o setor dos transportes, de modo geral, e para os
sindicatos do transporte terrestre, de forma mais especifica, ndo houve, no periodo estudado, a
presenca muito forte de organizagdes por local de trabalho. Poucas eram as empresas que tinham
delegado sindicais, assim como poucas eram as comissdes de empresas: apenas entre 4 € 9% do

total de sindicatos de trabalhadores tinham conhecimento da existéncia de comissdes de empresas.

2.1. Sindicalismo no transporte rodoviario de cargas, periodo recente
Nao temos informacgdes suficientes sobre os trabalhadores de transporte de carga, as
informagdes contidas na Pesquisa Sindical relnem a maior parte dos trabalhadores em transportes

sob a etiqueta “trabalhador em transporte terrestre”, ndo levando em conta as possiveis subdivisdes

6! Ver www.cnt.org.br. Atualmente, a CNT contempla 29 federagdes, dois sindicatos nacionais filiados e 16 associagdes
nacionais vinculadas. Esta estrutura compreende 60 mil empresas de transporte e 700 mil transportadores autdnomos,
perfazendo 2,5 milhdes de trabalhadores no setor, responsaveis pela geragdo de uma renda correspondente a 6,5% do
Produto Interno Bruto (PIB).
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entre categorias e ainda menos as divisdes praticadas pelas entidades sindicais. Por esta razdo, a
maioria das informacdes ¢ relativa as entidades dos transportes terrestres.

Dos 11.354 sindicatos de trabalhadores presentes na Pesquisa Sindical, 628 entidades
representavam os trabalhadores em transporte rodovidrio terrestre em todas as ocupacdes, 0 que
corresponde a 5,5% do total de sindicatos brasileiros — aproximadamente o mesmo percentual que
este segmento representa da PEA urbana. Dos sindicatos dos empregadores, eram 173 entidades das
4.607, o que corresponde a aproximadamente 3,7% do total. Para os autonomos, essa divisao ¢ mais
complicada, pois o enquadramento realizado pela Pesquisa Sindical torna muito dificil fazer esta
divisdo, tendo em vista que as categorias reunidas sob a etiqueta “auténomo” sdo muito extensas e
de dificil separagdo a partir dos dados disponiveis. O que esses dados permitem perceber € que, dos
sindicatos de empregados em transporte rodoviario terrestre (628), 202 eram filiados a alguma
central sindical: 79 a FS, 51 a CUT, 33 a CGT, 29 a SDS, 7 a CAT e 3 a outras. Tais dados
comprovam que a baixa filiagdo de sindicatos as centrais sindicais também se encontra nos
transportes e, neste caso, a For¢a Sindical ¢ a central que conta o maior nimero de filiados.

Outra fonte de informacdo ¢ a estrutura sindical das Confederacdes ¢ Federagdes dos
Trabalhadores e Empregadores dos Transportes (ver Anexos 2 e 4). Nessas estruturas, além dos
sindicatos filiados aos transportes do setor rodovidrio de cargas encontramos sindicatos de
trabalhadores do transporte coletivo de passageiros e trabalhadores do transporte ferroviario. Nos
sindicatos dos empregados de transporte, podemos notar que a confusdo na representagao também
esta presente, pois ha concorréncia na representacdo, mais de um sindicato, principalmente nas
cidades mais importantes, representando os mesmos funcionarios, na mesma cidade. Em relagao aos
empregadores, podemos dizer que a questdo de representatividade ja estd resolvida, pois ndo
encontramos dupla representagdo, e nem disputas judiciais por representacdo patronal. Também
devemos notar que a Confederagdo Nacional dos Transportes, além de representar as entidades dos
empregadores, tem como filiadas as entidades dos caminhoneiros autonomos e outras entidades
ligadas aos transportes, a CNT objetiva representar os interesses do conjunto dos transportadores,
procurando ndo se caracterizar como uma entidade que representa interesses de classe na relagao
capital e trabalho, portanto ndo d4 muita énfase a respeito das negociagdes coletivas.

Uma questdo central sobre o sindicalismo no setor de transporte ¢ quem representam quem? A
partir Constituicdo de 1988 ficou mais dificil definir a representagdo dos trabalhadores, muitos

sindicatos foram criados. Nos transportes foram encontrados muitos espagos para organizar novos
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sindicatos, desde a tradicional divisdo de base territorial até discussoes sobre a criacao de sindicatos
em segmentos especificos da categoria, como por exemplo, o Sindicato dos Trabalhadores em
Transporte Rodoviario Intermunicipal, Interestadual, Internacional, Setor Diferenciado e
Empregados em Escritorio das Empresas de Transportes ¢ de Sdo Paulo®, uma divisio dos
sindicatos dos motoristas de Sdo Paulo em 1995.

Muitos dos antigos sindicatos dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Anexos alteraram os
seus estatutos sociais, trocando pela denominacao de Sindicatos dos Trabalhadores em Transportes
Rodoviarios, outros alteraram os seus estatutos mais radicalmente, incluindo em sua denominagao
todos os segmentos profissionais ligados ao segmento de transporte rodoviario, por outro lado
alguns se mantiveram com a mesma denominagdo. Os que alteraram adotaram uma postura
defensiva, agindo assim tinham ao que nos parece a intengdao de proteger a sua base de
representacao de possiveis desmembramentos. Como pode ser constatado no anexo 3 e Pesquisa
Sindical (IBGE 2001), a postura defensiva dos sindicatos ndo foi suficiente para deter e proliferacao
de novas entidades sindicais nos transportes.

A realidade regional pode ser apontada com um dos fatores que influenciaram a proliferacao
de sindicatos, problemas sobre quem representa quem ¢ muito elevado no estado de Sao Paulo, a
partir das informacdes da federagdo oficial dos trabalhadores em transportes (cf. anexo 3) temos
varios sindicatos querendo representar o mesmo trabalhador travando disputas judiciais para
defini¢do da representacdo. No estado de Sao Paulo temos um sindicato de base estadual dos
empregados em servigos administrativos de empresas de transportes e varios sindicatos regionais
deste mesmo segmento da categoria; e os sindicatos dos trabalhadores em transporte rodoviario de
cargas, disputam com os sindicatos dos empregados administrativos o direito de representar os
empregados burocraticos da categoria.

Em outros estados as divisdes quando ocorreram foram mais especificas como, por exemplo,
foi criado o sindicato dos trabalhadores em empresas de carro forte do estado da Bahia, em 1997.
Ou as demais federagdes estaduais, ndo aceitam a dupla representacdo, ou Sdo Paulo as prioriza, ou
ao menos faz vista grossa, aceitando sindicatos filiados a ela disputem entre si quem deve
representar os trabalhadores, bastando que o sindicato consiga a Carta Sindical no Ministério do
Trabalho. Em alguns estados menores, por exemplo, o Piaui o sindicato dos trabalhadores em

transporte de cargas tem base estadual e em outros estados grandes sindicatos regionais, por

62 1y . I
Disponivel em www.sindirodsp.org.br
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exemplo, no Mato Grosso do Sul sdo apenas trés sindicatos para todo o estado. Nas grandes cidades
e regides metropolitanas a concorréncia entre os sindicatos por representacdo dos trabalhadores se
apresenta de forma mais acentuada, em Sao Paulo; grande Sao Paulo e interior, Recife, Salvador,
Rio de Janeiro e no estado do Parand apresentam uma quantidade maior de sindicatos especificos
amplificando a disputa por representacgao, nas regides de Minas Gerais e Rio Grande do Sul de outra
maneira — fugindo a esta regra - se comportam de modo mais homogéneo, tanto na denominagao
quanto na representacao, assim como para o restante do Nordeste, todo o Centro Oeste e todo o
Norte. Nao queremos afirmar aqui que ndo existam disputas sobre a representacao dos
trabalhadores®, nestas regies consideradas mais homogéneas, mas elas parecem ocorrer menos. As
disputas sobre a representagdo sindical podem ser bem esclarecidas a partir de alguns exemplos
abaixo:

Viérios fatores podem contribuir para explicar esta situacdo: para o sindicato patronal e as
empresas de um modo geral as disputas entre os sindicatos podem ser de grande valia, pois
enquanto estes brigam, as empresas podem negociar com aquele que apresentar reivindicagdes mais
baixas, ou ainda se negar a negociar enquanto os sindicatos de trabalhadores ndo se entendem, e
com isso poder utilizar e remunerar os empregados da forma melhor lhe interesse. Outro ponto que
pode ser levantado, ¢ que a principal profissdo da categoria (o motorista) ¢ um elemento facilitador
da divisdo, por ser uma profissdo, onde o que determina o seu lugar estd muito ligado ao que ele
transporta, a empresa para qual este presta servigo, € assim outras atividades econdmicas seriam
responsavel pela organizacao dos servicos de transportes, isto esta muito claro quando se observa o
salario dos motoristas, a classica divisao entre motorista carreteiro € motorista comum, o tamanho
do caminhdo determina a remuneragdo do trabalhador. E ainda, os motoristas que transportam
produtos perigosos possuem qualificacdes especificas e t€ém remuneragdes distintas, como por
exemplo, os empregados do segmento do transporte de gas, mesmo quando participantes dos
sindicatos dos trabalhadores do transporte de cargas a sua data base e as suas negociacoes coletivas
sdo realizadas separadas do restante da categoria.

Outra questdo que pode contribuir para esta prolifera¢do de sindicatos no transporte rodoviario
¢ o isolamento dos motoristas durante a sua jornada de trabalho, este isolamento em viagens faz

com que os trabalhadores tenham menor oportunidade de se encontrar e trocar informagdes e de

53 0 sindicato dos trabalhadores em transporte de BH teve uma tentativa de divisdo de sua base no ano de 2003,
disponivel em www.pagina.terra.com.br/informatica/sttrbh
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fato conseguir se organizar. Os motoristas trabalham disperso, diferente de uma fabrica ou de uma
empresa onde todos entram e saem ao mesmo tempo e trabalham no mesmo local, isso ndo ocorre
no transporte de carga, o que deixa os dirigentes sindicais mais afastados dos representados e os
trabalhadores cobram menos as atuagdes dos sindicalistas.

Como pode ser observado na tabela abaixo, a partir dos micro-dados da PNAD 2002, o
transporte rodovidrio de cargas estava entre segmentos de transportes no Brasil com menor
percentual de associados a algum sindicato, apenas 13% dos ocupados, enquanto outros setores
melhor organizados possuiam uma participagdo maior nos seus sindicatos, como por exemplo, o
transporte rodoviario de passageiros. A média de associados no ramo de transporte era de 32% de
todos os ocupados. A comparagdo mais proxima € com o transporte rodoviario de passageiros, 45%
de associados, este percentual garante uma participacdo dos ocupados no transporte de passageiros
muito maior no sindicato que representa os dois segmentos, como € o caso dos Rodoviarios de
Campinas. Nos foi informado por Gabriel de Souza, que a categoria dos trabalhadores em transporte
rodoviario de Campinas e regido eram 17.000 pessoas, destas 3.000 (trés mil) eram associadas ao
sindicato, ou seja, aproximadamente 18% da categoria era filada ao sindicato. Deste total de
trabalhadores, 12.000 (doze mil) trabalhavam no transporte rodovidrio de cargas, com
aproximadamente com 500 associados, ou seja, 4% de socios. Esta informacao juntamente com os
micro-dados da PNAD-2002, aponta para a baixa participagdo dos trabalhadores em transporte
rodoviario de carga, no cotidiano sindical, podendo servir de justificativa para as possiveis
manobras dos dirigentes sindicais, devido a baixa participagdo da categoria nas atividades, pois a

grande maioria ndo era nem associada ao sindicato.
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Tabela 24

Era associado em algum sindicato? (em %) Brasil
Segmento Sim Nao Total
Transporte ferroviario 45 55 100
Transporte metrovidrio 77 23 100
Transporte rodo cargas 13 87 100
Transporte rodo mudanga 5 95 100
Transporte rodo passageiro 45 55 100
Transporte em bonde 31 69 100
Transporte dutoviario 0 100 100
Transporte aquaviario 57 43 100
Transporte aéreo 43 57 100
Armazenagem 21 79 100
Atividades auxiliares aos transportes 25 75 100
Organizagao do transporte de carga 11 89 100
Agéncias de viagens 20 80 100
Média total 32 68 100

Fonte: PNAD 2002

Por posicdo na ocupacdo temos na seguinte tabela abaixo 25 a distribuicdo no ramo de
transporte, os empregados formais tem o maior percentual de filiados aos sindicatos (45%),
enquanto os sem carteira, como era de se esperar tem o menor percentual (7%), os empregadores ¢
os ocupados por conta propria (onde estdo os caminhoneiros autdnomos) sao filiados
respectivamente 20% e 23%. Destes empregados formais como pode se notado na tabela anterior, o
que garante um percentual mais elevado de associados ¢ a presenga de setores mais organizados dos
transportes como rodovidrio de passageiros, ferroviario, metroviario entre outros, enquanto 0s
formais do subsetor rodovidrio de carga apresentam niumeros bem mais modestos. A organizacao
dos caminhoneiros autonomos sempre foi forte, ndo do ponto de vista sindical estrito senso, mas em
outras entidades de representagdo, muitas entidades de auxilio mutuo foram criadas pelos
profissionais da estrada. Apontando que esta categoria se organiza muito mais por fora da estrutura

sindical oficial.
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Tabela 25
Filados ao sindicato por posi¢cio na ocupacio (%)
Transporte Sim Nao Total
Formal 45 55 100
Sem carteira 7 93 100
Conta Propria 23 77 100
Empregador 20 80 100
Média total 32 68 100

Fonte: PNAD-2002

Ja no transporte rodoviario de carga os sindicalizados por posi¢dao na ocupacdo temos de

acordo com a tabela 26 abaixo:

Tabela 26
Sindicalizados por ocupacio Transporte rodoviario de carga (%)
formal Sem Conta- empregador Total
carteira propria
Sim 23,10% 2,80% 6,80% 13,60% 11,70%
Nao 76,90%  97,10% 93,20%  86,40% 88,30%
Total 100,00% 100,00% 100,00% 100,00% 100,00%

Fonte: PNAD - 2002

Como era de se esperar, os trabalhadores com vinculo formal de trabalho ¢ o grupo
ocupacional com maior percentual de sindicalizados (23%), mais que o dobro da média do
segmento 12%; enquanto os empregados sem carteira formam o grupo com menor participacao
sindical apenas 3%; os trabalhadores por conta-propria t€ém 7% de associados aos sindicatos; € os
empregadores 14%. Pode-se observar que no segmento do transporte de carga comparando com
transporte de maneira geral, os niveis de participagdo na vida sindical ¢ bem menor neste segmento,
em todas as posigdes na ocupacdo. Os percentuais sdo muito menores no rodoviario de carga,
demonstrando uma maior fragilidade dos sindicatos e associados, quanto a sua organizagdo €
representacdo de interesses. Em relacdo a remuneragdo, aqueles com maior rendimento, sdo aqueles
que mais participam da vida sindical (ver anexo 1)

A fundacdo de sindicatos ndo s6 nos transportes, mas em outros setores de atividade também
pode ser entendido como um meio de vida, para algumas pessoas, pois esta entidade administra

recurso que podem ser conseguidos de maneiras compulsorias, o imposto sindical, ou através de
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taxas de negociacdo, taxas assistenciais e confederativas. Um sindicato deste tipo; ndo precisa ter
muitos dirigentes, nem uma grande estrutura administrativa. Poucas pessoas podem se
responsabilizar pelas tarefas do sindicato e este se tornando uma fonte de lucro para alguns
individuos.

Outros sindicatos foram criados de disputas de poder no interior do sindicato de origem, como
¢ o caso do Sindicato dos Trabalhadores em Transporte Rodovidrio Intermunicipal, Interestadual,
Internacional e do setor Diferenciado de Sdo Paulo. Um dos incentivadores deste sindicato, nas
palavras do seu presidente, foi Edvaldo Santiago, atual presidente do SINDMOC de Sao Paulo, que
na época da fundacdo do sindicato era oposi¢do sindical no sindicato dos motoristas da capital
paulista, o fato de ter contribuido para a divisdo por razdes politica e ideoldgicas.

Outros sindicatos criados alegaram razdes de ndo se sentir representados de maneira correta
pelo sindicato dos motoristas. Como por exemplo, o SINDCAPRI de Campinas, Piracicaba e
Ribeirdo Preto (Sindicato dos Empregados em Escritorio e no setor Administrativo de Empresas do
Transporte Rodovidrio e Cargas em Geral, Passageiros, Urbanos, Fretamento, e Logistica em
Transporte de Campinas, Piracicaba e Regido) estes afirmaram quando eram vinculados ao
sindicato dos motoristas nunca tinham as suas demandas encaminhadas de forma satisfatoria por
aquele sindicato, e por isso resolveram criar uma entidade sindical especifica para defender os seus
direitos. Outros trabalhadores que também ndo se sentiam representados pelo sindicato dos
trabalhadores em transportes rodoviario de Campinas foram os funcionarios da EMDEC — Empresa
Municipal de Desenvolvimento Economico de Campinas, esta empresa passou a gerenciar o
transporte na cidade a partir de 1989, durante a gestdo como prefeito Jacd Bittar (1989-1992). Os
trabalhadores da EMDEC se associaram a principio ao sindicato dos rodoviarios de Campinas, apds
alguns anos deixaram de se associar a este e fundaram uma sub-sede do Sindiviarios de Sao Paulo.
Este sindicato representa os trabalhadores que gerenciam o transito na cidade de Sdo Paulo,
funcionéarios da C.E.T. — Companhia de Engenharia de Transito, os marrozinhos, muito mais
proximos da realidade dos funcionarios da EMDEC sindicato dos motoristas.

Outros sindicatos surgiram e foram financiados por empresas ¢ o caso do Sindicato dos
Trabalhadores em Movimentagdo de Mercadorias em Geral de Campinas ¢ Sumaré fundado em
1999 por um grupo de pessoas ligadas a empresa Guabi (distribuicdo de ra¢do animal), quando esta

empresa encontrou dificuldades financeiras, o sindicato ndo sobreviveu, € como nos informou um
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vizinho da sede do sindicato, que se encontra fechada, o sindicato do Ferreira fracassou junto com
a Guabi e ele fechou as portas. Como se fosse uma empresa que perde seus clientes.

Como se observa, uma das tarefas mais dificeis ¢ definir as razdes que levaram a criagao de
sindicatos no setor de transporte rodoviario de cargas, a partir do desmembramento dos sindicatos
dos Condutores de Veiculos Rodoviédrios. Como ficou demonstrado; varios aspectos contribuiram
para a divisdo e fundacdo de novos sindicatos e em cada regido do pais esta divisdo se deu de
maneira diferente, ¢ sabido que em Sao Paulo as criagdes de novos sindicatos foram mais freqiientes
do que em outras localidades. Nao se pode estabelecer uma ordem de importancia sobre as razdes
que levaram ou facilitaram o desmembramento dos sindicatos, mas o que se pode afirmar com
certeza ¢ que a divisdo sindical gerou disputas politicas e juridicas, e os trabalhadores foram os

maiores prejudicados.

3. Em busca de alternativas

Numa situacdo como a dos trabalhadores em transportes rodovidrios de cargas — com uma
representacao sindical que praticamente teve pouca atuacao no sentido de defender os interesses dos
seus representados, na década de 1990, —, os sindicatos atuaram na defensiva e, do nosso ponto de
vista, caso fagam um balanco do periodo irdo constatar que, na média, obtiveram mais derrotas do
que vitdrias, o que ndo ¢ admitido pelos sindicalistas. Para nds, a alternativa que se coloca para o
movimento sindical dos transportes passa pela unificacdo das suas reivindicagdes, com a constru¢ao
de articulagdes nacionais entre os mais diferentes sindicatos. E, no caso em que isso ocorra,
estabelecer, por conta das proprias entidades sindicais, uma politica que defina a melhor forma de

representacdo e que sindicatos falardo em nome dos trabalhadores, como j& fazem os empregadores.

3.1. Transportadores autonomos
. A~ 4 . .
Neste item, trataremos dos transportadores auténomos’. Os caminhoneiros somente se

fizeram notar como personagens econdmicos fundamentais para o progresso do pais quando

% Deste o inicio deste trabalho foi possivel demonstrar o peso e a importincia que os trabalhadores em transporte
representam para a economia nacional: a sua importancia ndo € s6 numérica, mas também estratégica, no deslocamento
de produtos no Brasil. Esses transportadores sempre fizeram parte do imaginario popular (e.g. as placas de caminhdo, os
empreendedores “destemidos, temidos e solidarios com os irméos da estrada’). Muitas das historias do Brasil, a
aventura do desbravamento da metade do século XX, da constru¢do de um pais moderno e grande passou por este
personagem que se tornou, ao longo do tempo, simultaneamente romantico e folclorico.
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realizaram, no final dos anos 1990 grandes greves em vérias das principais rodovias do Brasil,
praticamente parando o pais: quem ndo se lembra da frase “sem caminhdo, o pais para!?” Nao se
esta negando a importancia dos autdonomos anteriormente a estes movimentos na distribuicao de
mercadorias.

Muito mais do que os empregados, os trabalhadores auténomos construiram diversos
sindicatos, a grande maioria deste ¢ especifico por tipo de produto transportado, € ndo sé por regido.
Por exemplo, existem no Brasil varios sindicatos dos transportadores auténomos de produtos
perigosos, outros representam os cegonheiros, outros de produtos pereciveis, outros de carga seca, €
muitos outros para os mais diferentes tipos de carga. Existem também sindicatos dos caminhoneiros
autonomos geral; que procura representar todos os caminhoneiros autdnomos. Estas institui¢des sao
na maioria das vezes mais antigas, que os especificos, estes ultimos surgiram apos a constitui¢ao de
1988.

Apresentaremos, a seguir, alguns pontos sobre a greve dos caminhoneiros de 1999 e 2000, e
nos interrogaremos sobre se as cooperativas de caminhoneiros (autonomos) sdo de fato uma solugao
para reestruturar o segmento. SAo movimentos que se organizam a margem da estrutura sindical

oficial, podendo ser considerado como alternativa ao sindicalismo oficial.

3.2. A greve dos caminhoneiros

Antes de 1999, poucos caminhoneiros conheciam Nelson Botelho e ainda menos o seu
movimento, Unido Brasil Caminhoneiro, associa¢do profissional fundada dez anos antes®. No
entanto, este preconizou uma das maiores paralisagdes ja vistas neste pais. As principais
reivindicagdes do movimento estavam ligadas ao preco elevado dos peddgios cobrados pelas

concessionarias, as péssimas condicdes das estradas e a melhoria no valor do frete, entre outras de

% Antes disso os caminhoneiros ja haviam se mobilizado, através de uma greve em 1985, conquistaram a lei n°
7.408/85, que impede autuagdes sobre o excesso de peso bruto total do caminhdo e do peso bruto total no eixo ou
conjunto de eixos.a lei coloca uma tolerancia de 5% para o PBT e 7,5% no caso dos eixos. Informagdes
www.dnit.gov.br

5 A revista Epoca, durante o periodo de greve assim se referiu a Botelho e a Unido Brasil caminhoneiro. Questionando
a legitimidade da greve: A Unido Brasil Caminhoneiros esté instalada na sede da cooperativa fundada por Botelho, no
quilometro zero da Rodovia Presidente Dutra, no Rio. Ali funcionou o quartel-general das batalhas da Gltima semana.
Ao lado do terreno onde esta o escritorio de Botelho fica a filial carioca da Transportadora Michelon. A empresa
tornou-se o brago financeiro, logistico ¢ operacional de Nélio Botelho durante a greve. Nas reunides entre grevistas e
representantes do governo no Rio, em Sdo Paulo ou em Brasilia, era Jorge Célio Gomes da Silva, gerente carioca da
Michelon, quem fazia as vezes de seguranga ¢ de secretario de Nélio Botelho. "Somos amigos, sé isso", desconversa
Jorge Célio. A Michelon, empresa gatcha, ¢ a maior transportadora de alimentos congelados do pais. (Epoca maio de
2000)
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menor importancia. Utilizando o instrumento de comunicagdo mais comum entre 0S
transportadores, o radio-amador, os grevistas decidiram trancar os principais postos de pedagios em
sinal de protesto, o que obrigou as autoridades publicas a negociar. Em 2000, eles voltaram a se
mobilizar, realizando outro movimento de greve. Estas mobilizagdes, além de chamarem a atenc¢ao
da populagdo de forma geral para os problemas enfrentados pelos transportadores brasileiros,
também serviram de alerta para as autoridades, levando-as a discutir mais seriamente os problemas
dos transportes nacionais que durante muitos anos tinham sido ignorados. A Agéncia Nacional de
Noticias®’” apresenta um depoimento interessante de um caminhoneiro, Arlindo Silva, na época das
greves:
Eu vim de Ipatinga, cidade de Minas Gerais, transportando uma carga de bobina de ago.
Depois de descarregar em Prazeres, fui surpreendido por essa paralisa¢do. Concordo
com o movimento, pois a vida de caminhoneiro ndo é facil. O pedagio de uma carreta em
Sdo Paulo ¢ de R$ 22,00, enquanto que no Parana é de R$ 5,00. So de combustivel, de
Ipatinga para ca, gastei R$ 900,00. Gasto com a carreta o equivalente a RS 0,40/km,
tirando pneu, manuteng¢do do motor, odleo e filtro. Com o prego do frete pago atualmente,
ndo sobra praticamente nada. Para ganhar algum, temos que rodar mais e arriscar
nossas vidas. As vezes chego a dirigir 18 horas sem parar. Estou com o caminhdo vazio.
Preciso arranjar alguma carga para voltar. Enquanto isso, vou ficando por aqui, vendo o

desenrolar do movimento”.

Para ter uma idéia das repercussdes desta greve dos caminhoneiros, basta lembrar que ela
mexeu na propria balanca comercial do pais, com a interrup¢do na exportagdo de soja e de frango,
que eram as alavancas do esperado superavit comercial da época (julho de 1999). As repercussdes
dessa greve também se fizeram sentir nos precos dos produtos agricolas: por exemplo, uma caixa de
bananas subiu de R$ 12 para R$ 20 nos trés dias da greve e, em Sdo Paulo, a cenoura subiu 80%.
De acordo com relatorio da Confederagdo Nacional da Agricultura, perderam-se nas estradas quase
RS 200 milhdes em produtos agricolas pereciveis. Outra grande quantidade em animais vivos, que
estava em transito, morreu por fatores diversos, em especial o calor ¢ a falta de alimentacdo

adequada.

67
Ver www.ann.gov.br.
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De acordo com Ruiz (2002), no ano de 1998 as rodovias foram privatizadas, ou melhor, o seu
controle foi transferido para a iniciativa privada, o que garantiu aos novos proprietarios das estradas
o direito de cobrar pedagios, contra o compromisso de realizar obras e benfeitorias nestas mesmas
estradas. De acordo com esse autor, esse ¢ o fato que serviu de estopim para a eclosdo das greves
dos caminhoneiros por todo o pais. Para atingir o objetivo de modernizac¢ao das rodovias brasileiras,
as tarifas de pedagio tiveram, no periodo imediatamente anterior (1995-1998), os seus valores por
eixo majorados, chegando, em alguns casos, a ter, no periodo de um ano e meio, o valor das tarifas
dobrado, o que ampliou as dificuldades econdmicas dos caminhoneiros — e, por que nao, das
proprias empresas de transporte. Como se ndo bastasse o reajuste das tarifas, o nimero de pragas de
cobrangas de pedagio também se ampliou. Com certeza foi este o estopim, ou melhor, o elemento
que faltava para que os caminhoneiros realizassem um movimento grevista, movimento este que se
repetiu varias vezes durante alguns anos e que continua a existir, em menor intensidade. Na regido
Sul do pais, onde a organizagdo e mobilizacdo dos caminhoneiros autonomos parece ser maior, as
greves e bloqueios de estradas continuam acontecendo até hoje.

Deve-se, no entanto, notar que, se as condicdes de trafego em algumas rodovias de fato
melhorou, isto s6 foi possivel com aumento do valor das tarifas de pedagios e do nimero de pragas
de cobrancga. Caso esse movimento tivesse conseguido extrapolar das questdes imediatas para os
problemas maiores do setor, talvez os resultados para os caminhoneiros hoje seriam outros.

Durante os anos que se seguiram a situacdo dos caminhoneiros ndo mudou muito: eles
continuam a realizar mobilizagdes e greves em diferentes pontos do pais, tendo quase sempre a
mesma pauta de reivindica¢des. O que mudou de 14 para ca € a organizacdo dos trabalhadores, que
melhorou muito: surgiram novas organizagdes, quem buscam defender os interesses dos
caminhoneiros autonomos, diversas associa¢des de apoio e solidariedade dos caminhoneiros estdo
sendo criadas. Outros grupos preferiram outras saidas. Por exemplo, foram organizadas varias
cooperativas de transportadores de cargas, que procuram melhorar a sua posi¢cdo na barganha

coletiva deixando de lado a representacdo sindical.
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3.3. Cooperativas de transportadores autonomos

Cooperativas de trabalho e de transporte sdo as que mais crescem: os dados do primeiro
quadrimestre de 2005 da Organiza¢io das Cooperativas do Estado de S3o Paulo (OCESP)®®
mostram que 66% dos 21 novos registros provisorios concedidos foram para cooperativas de
trabalho e de transporte®. O levantamento apontou ainda que 60% dos pedidos de filiagdo a OCESP
e visitas realizadas, por esta, no periodo se concentram na Grande Sao Paulo. Os resultados mantém
a tendéncia verificada no mesmo periodo de 2004, quando, das 27 novas cooperativas, 66%
englobavam trabalho, producdo e transporte. Nao podemos desconsiderar que a maioria das
cooperativas de transporte apontadas pela OCESP se refere a cooperativas do transporte alternativo
de passageiros, um fendmeno igualmente importante entre o final da década de 1990 e inicio dos
anos 2000. Observando dados ja apresentados sobre a quantidade e peso das cooperativas de
transporte junto ao cadastro da Agéncia Nacional de Transporte Terrestre - ANTT, vemos que o
cooperativismo no transporte, apesar de estar em crescimento, ¢ pouco significativo e tem
sensibilizado poucos trabalhadores autdbnomos, pois a grande maioria continua querendo ser um
empreendedor individual. Quando tentamos conhecer as vantagens dessas cooperativas de
transporte e a sua principal estratégia de divulgagdo, constatamos que esta se volta para o cliente,
com o argumento de que o grande ganho em contratar uma cooperativa ¢ ficar livre de impostos e

de obrigagdes trabalhistas:

Cooperativa formada por um grupo de caminhoneiros auténomos e de pequenas
empresas sediadas em Paulinia, a Unicargas foi criada com o objetivo especifico de
prover aos seus associados os beneficios de uma estrutura empresarial como respaldo as
suas operagoes de campo sem, no entanto, os pesados encargos inerentes. Opera com
toda infra-estrutura administrativa, contabil e logistica, com consideraveis niveis de
economia de escala e redugdo dos valores de frete, garantindo qualidade no transporte
com redugdo do tempo total de operagdo, seguranga e pontualidade, tanto de captagdo

quanto na entrega de carga. Além do seguro de cargas, conta ainda com o apoio de uma

% Ver www.portaldocooperativismo.org.br.
% 0O restante (34%) corresponde a cooperativas de saude, habitagdo, crédito e agropecuario.
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central de rastreamento e monitorag¢do de veiculos terceirizadas. A frota disponivel é

. , . . . 70
variada, com veiculos para qualquer tipo de cargas, com diferentes capacidades’”.

Como se vé€, as cooperativas ndo se preocupam em conseguir novos aderentes, mas novos
clientes. A exemplo da Unicargas, acima citada, aquelas as quais tivemos algum acesso enquadram-
se, todas, na mesma situacdo. Nao apresentando, a0 menos neste momento, preocupacdes em
negociar o valor do frete ou outras melhorias de trabalho, acreditando que a reducao dos encargos
sociais e trabalhistas como suficientes para a ampliagdo dos rendimentos dos seus associados.

Mas sera que as cooperativas de trabalhadores em transporte rodoviario de cargas podem ser
realmente uma saida para as dificuldades enfrentadas pelos caminhoneiros? Nao resta dividas que a
unido de trabalhadores pode muito bem facilitar a vida daqueles que estdo mais organizados, no
entanto, para que as cooperativas se generalizem e o transporte de cargas se torne mais bem
estruturado serd preciso pensar em alternativas, pois como ¢ de conhecimento de muitos, a
quantidade de pessoas trabalhando na distribuicdo de mercadorias ¢ maior do que o volume de
cargas disponiveis. Com isso, ou o crescimento econdmico aparece acomodando todos os
interessados no transporte de produtos, com ampliagdo da infra-estrutura, ou o nimero de pessoas
trabalhando no setor se adequa a realidade. Além do que, muitas cooperativas que surgem sao
formas de emprego disfarcado, os dividendos destas nao sdo repartidos de forma igualitaria e muitas

possuem empregados sem registro em carteira.

4. Negociacao coletiva de trabalho

Pode-se supor que, apesar dos acordos e convengdes coletivas e um conjunto extenso de leis
trabalhistas que protegem os trabalhadores em transporte, muitas das normas de seguranga € mesmo
de remuneracdo sdo descumpridas. Para verifica-lo, basta lembrar o fato de que muitas vezes a
jornada de trabalho ¢ maior do que a lei permite e os descansos interjornadas sdo com freqiiéncia
desrespeitados.

Quanto a relagdo entre negociacdes os “trabalhadores em transportes terrestres” detém 8%
do total de negociagdes coletivas, sendo que as categorias agrupadas em “trabalhadores em

transportes rodoviarios” sdo responsaveis por 97% do total de negociagdes do grande grupo.

0 Ver www.abtc.org.br.

110



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

(Pesquisa Sindical IBGE — 2001) Desse total, a quase totalidade (97%) foi realizada pelos
sindicatos do transporte rodovidrio. Admitindo-se que quase metade dos sindicatos do
transporte rodovidrio ¢ composta por sindicatos que negociam em nome dos trabalhadores do
transporte rodoviario de carga, podemos imaginar que os transportadores rodoviarios de carga
respondem por aproximadamente 3,5% de todas as negociagdes coletivas realizadas no pais.
Este pequeno exercicio de suposi¢do tem como unica finalidade uma a tentativa de determinar o
peso do transporte rodoviario de cargas nas negociagoes coletivas.

Passaremos, agora, a analisar alguns exemplos de convengdes coletivas de trabalho firmadas
nestes Ultimos anos, a fim de observar quais foram os pontos mais presentes € quais apareceram

como novidade.

4.1. Convengoes Coletivas no Transporte Rodoviario de Carga

Utilizamos como exemplo sete convencgdes coletivas de diferentes sindicatos dos
trabalhadores de carga do Brasil, de anos diferentes’'. Lembrando que a data-base da maioria dos
trabalhadores em transportes de carga no Brasil ¢ primeiro de maio, isto ¢ um indicativo da
possibilidade da realizagdo de campanhas nacionais unificadas, entre os sindicatos. As convengoes
citadas abaixo foram escolhidas aleatoriamente, ndo seguimos nenhum critério objetivo, pois caso

assim fosse feito, seria fundamental realizar séries historicas.

4.1.1 Piso salarial

O primeiro ponto destacado diz respeito ao piso salarial dos motoristas, em todas as
convengoes coletivas os caminhoneiros sdo divididos de acordo com o a capacidade de carga do
veiculo. Em algumas o limite € de treze toneladas que subdivide o motorista entre os motoristas

propriamente ditos, com caminhdes menores (até 13t) e o carreteiro, aquele com veiculo maior

' a) Convengdo Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas no Estado do Piaui (2002); b)
Convencgdo Coletiva de Trabalho Transporte Rodovidrio de Cargas de S@o Jos¢ do Rio Preto e Regido (2005); c)
Convengdo Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas de Santa Cruz do Sul e Regido (1997 e
2003); d) Convengdo Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga Marilia e regido (2004); e)
Convengdo Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga do ABC e regido (2006); f) Convengéo
Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga de Sdo Paulo e regido (2005); e g) Convencdo Coletiva

de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga secas e molhadas de Sao Paulo e regido (2005).
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(mais de 13t até 57t)"%. Esta divisio determina tanto o piso salarial caminhoneiro empregado como
também os rendimentos dos autdbnomos. Em outras as subdivisdes sdo maiores além do peso bruto
total e da capacidade de tracdo do veiculo os pisos salariais sdo definidos pelos locais onde os
caminhoneiros realizam o trabalho; os que trabalham nas estradas tém um piso maior do que
aqueles que se ocupam na coleta e entrega de mercadorias dentro das cidades ou regides
metropolitanas. Em outras existem diferencas de piso salarial por tipo de produtos transportados,
como por exemplo, a Convengdo de Trabalho do Estado do Piaui (2002) os que transportavam
produtos perigosos (chamados “especiais”) recebiam R$ 514,52 para dirigirem caminhdes de até 13
toneladas e os carreteiros R$ 603,00, enquanto os caminhoneiros que transportavam outros produtos
recebiam R$ 400,64 caminhdo toco ¢ R$ 480,65 de carreta. Em outras como a Conveng¢do Coletiva
de Sao José do Rio Preto e regiao (2005) apresentam-se os seguintes pisos salariais: R$ 780,00 para
um motorista de carreta, R$ 705,00 para um motorista comum, R$ 635,00 para um motorista de
veiculos leves (até 4 toneladas), R$ 705,00 para um manobrista, R$ 520,00 para um arrumador ¢ R$
485,00 para um ajudante de motorista.

Em Santa Cruz do Sul 2005 duas observagdes sobre os pisos salariais merecem destaque;
chamou a nossa aten¢do ¢ a autorizagdo dada as empresas para contratar funcionarios ganhando
20% menos do que o piso da categoria. Note-se também a incorporacdo de novas categorias
profissionais ao sindicato dos condutores, como os motoqueiros com um piso salarial de R$ 418,00
em 2003. Na Convencao Coletiva de Marilia (2004) note-se que, os trabalhadores dos servigos de
manuten¢do de veiculos também t€m um piso salarial definido. A convenc¢ao do sindicato do ABC
(2006) paulista apresentava uma diversidade maior nos pisos salariais. Além da divisdo tradicional
entre motoristas e carreteiros, esta convencdo estipula pisos para os manobristas, operador de
empilhadeira, arrumador de carga e ajudante de motorista, nos chamou a atengdo ainda foi a
defini¢do de um piso para os classificados como motorista misto, aquele que pode dirigir tanto uma
carreta quanto um caminhdo toco. O motorista de carreta possuia um piso salarial de R$ 769, 20, o
motorista comum e o motorista misto tinham enquanto piso o valor de R$ 693,20, ndo nos
parecendo ser vantajoso ser motorista misto, do ponto de vista salarial — supdem-se que a vantagem
em ser classificado desta maneira ¢ que ele pode a qualquer momento tornar-se um carreteiro.

Nas convengdes entre o0 SINDICOOPERATIVAS de Sao Paulo, o Sindicato dos Empregados

em Cooperativas de Transporte Rodoviario de Cargas e Prestadores de Servicos em Cooperativas

2 Ver no anexo 7: onde sio apresentados todos os pisos salariais das convengdes coletivas analisadas.
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em Transportes de Cargas - Sdo Paulo e Itapecerica da Serra, e o SINDICARGAS Sindicato dos
Trabalhadores em Empresa de Transportes Rodoviarios de Cargas Secas e Molhadas de Sdo Paulo e
Itapecerica da Serra e o Sindicato das Cooperativas do Estado de Sdo Paulo, em 2005 a novidade
desta convengdo ¢ que ela trata de definir os rendimentos e as condigdes de trabalho dos
empregados e de prestadores de servigos, esta convengdo ¢ aquela entre as estudadas a que
apresenta os maiores pisos, por que além de incorporar prestadores de servigos, autdnomos ou
cooperados, os motoristas de caminhdo muito pesados e extrapesados, como biminhdo e treminhao
(também chamados de bitrem ¢ trem), onde o piso para dirigir um treminhdo era de R$ 1.650,00.
Esta convencao ainda se ocupou em definir os pisos salariais para os demais trabalhadores ligados a
operacdo das empresas de transporte, dos funcionarios administrativos e até dos copeiros e dos
faxineiros. O mesmo sindicato firmou conveng¢ao coletiva com Sindicatos dos Trabalhadores em
Empresas de Transporte Rodoviarios de Cargas Secas e Molhadas, Empresas de Logistica no Ramo
de Transportes de Cargas de Sdo Paulo e Itapecerica da Serra. Nesta nova convencdo, além das
condi¢des comuns estabelecidas nas demais, temos que os pisos salariais estabelecidos para 2005
sao inferiores aos do acordo acima. Observamos que as definigdes dos pisos salariais estdo restritas
aos ocupados do setor operacional das empresas e os valores destes pisos sdo proximos aos
definidos nas demais convengdes analisadas.

Realizamos um exercicio no sentido observar se os rendimentos dos trabalhadores rodoviario
de carga realmente sdo distribuidos regionalmente a partir dos pisos salariais negociados entre os
sindicatos de trabalhadores e sindicato patronal, a partir de informagdes constantes no anexo 3",
separamos alguns pisos salariais. Trabalhamos com os pisos salariais dos carreteiros empregados, o
maior salario entre as ocupagdes ndo gerenciais das empresas de transporte, apontando a primeira
vista uma certa incongruéncia, pois, em algumas cidades os saldrios base dos carreteiros ¢ muito
superior, que em outras onde se imagina que a forca dos sindicatos deveria ser maior.

Por exemplo, em Belém (PA) entre as cidades selecionadas era aquela que possuia os maiores
pisos (R$ 885,91) e em Macapa (AP) R$ 839,64, enquanto em Sao Paulo ndo passava de R$
620,30, em 2002, as cidades de Canoas (RS) e Jat (SP), tinham pisos salariais em torno de R$
750,00 superior ao da capital paulista mais inferior a Belém. Algumas cidades importantes como

Brasilia, Goiania (GO) e Fortaleza (CE), estavam entre as cidades com pisos salariais mais baixos,

73 Dados retirados do site da Confederagio Nacional dos Trabalhadores em Transportes Terrestre — CNTTT/ 2002
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menos de R$ 500,00 e em Tocantins (TO) os trabalhadores possuiam os piores piso R$ 416,00. Em
Campinas o piso era R$ 583,80

Esta diferencas de pisos salariais podem representar alguns problemas, nas regides ou cidades
onde se esparava que fossem negociados pisos salariais maiores € ndo sdo, ou os sindicatos estao
muito desarticulados e fazem pouca pressdo sobre os empregadores, ou os pisos servem de
referéncias para as pequenas empresas € as grandes pagam saldrios acima dos pisos. Em algumas
cidades os pisos salariais por serem altos em regides pouco desenvolvidas economicamente, os
pisos devem servir como referéncia para o conjunto das empresas.

Os trabalhadores em transporte recebem ainda um Prémio por Tempo de Servigo — PTS, em
cada uma da convengdes analisadas o seu valor e prazo para que seja devido pela empresa varia. Por
exemplo, os rodoviarios de carca do ABC-paulista (2006) recebiam 5% sobre o salario base quando
completavam dois anos de trabalho na mesma empresa e 8% quando para 5 anos de empresa. J& os
funcionarios em Sao Paulo (2004) 4% ao completar dois ano e 6% aos trés anos. em Santa Cruz do
Sul (1997) o PTS pago era de 5 % aos cinco anos e 1% por ano posteior até completar dez anos.E
importante lembrar que o PTS nao tem natureza salarial, para fins de equiparagdo, sendo devido ao
empregado no més subsequente ao que ele completar o periodo. Esta regra tinha por objetivo
premiar os trabalhadores que permanecem na empresa.

4.1.2 indice de reajuste

Todas as convengdes coletivas analisadas, apresentaram indice de reajuste salarial, estas
mesmas nao apresentam indices inlafiondrios, aos quais se poderia comparar para saber se houve
recomposi¢do de perdas salariais. Se supde que houve recomposicdo dos salarios, pois os
percentuais reajustados sdo proximos da maioria dos indicadores de inflagdo. Como por exemplo,
no ABC-paulista em 2006 o reajuste foi de 5% sobre o salario de maio de 2005. Em Santa Cruz do
Sul 1997 de 8,2% em 1997. Em Sao José do Rio Preto 8% em 2005, e em Sao Paulo 5%, em 2004.
Somente na convengao coletiva de trabalho do sindicato de Marilia ¢ que em 2004 observa-se um
aumento real, 5% de reajuste salarial e 2% de aumento real devido no més de setembro de 2004, as
demais convengdes ndo observou-se tal fendmeno. Se pode constatar que ao menos nesta
convengdes escolhidas aleatoriamente, o reajuste nos salarios foram discutidos e em um caso
pagou-se a inflagdo do periodo mais aumento real, o que demonstra um certo poder de pressao dos

trabalhadores.
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4.1.3 Diaria e pernoite

Um dos aspectos mais importantes para os caminhoneiros ¢ a definicdo do valor das diarias e
pernoite, como se sabe estes permanece a maior parte do ano longe de suas residéncias, e possuir
dinheiro que lhes garanta alimentacdo (almocgo e jantar) e alojamento ¢ fundamental. Em todas as
convengoes coletivas de trabalho dos caminhoneiros as diarias estdo definidas. Assim como em
relag@o aos pisos salariais, cada sindicato negocia os valores das diarias que sdo diferentes. Nao se
considera, ao menos nas convencdes analisadas, que o valor de uma refeicao no interior do estado
do Maranhdo ¢ diferente de um mesmo prato na capital Paulista. Sabe-se que o caminhoneiro, por
exemplo, pode passar alguns dias no interior do Maranhao e em seguida rumar para Sao Paulo. No
Piaui o valor das diarias para almogo e jantar era de R$ 7,00 e o pernoite de R$ 20,00.

Para que o trabalhador tenha direito em receber uma diéria ele precisa se deslocar no minimo
100Km de distancia da empresa, caso contrario recebe um ticket alimentacdo de igual valor da
diaria. As empresas podem ainda reembolsar o trabalhador, quando este se desloca mais de 100 Km,
ndo precisando pagar as didrias e até mesmo o pernoite de maneira antecipada, isto significa que o
trabalhador viaja com recursos proprios € quando do retorno da viagem recebe o que gastou, desde
que apresenta notas comprovando os gastos. Outro aspecto importante € que as empresas também
estdo desobrigadas ao pagamento do pernoite quando os veiculos pernoitam em filiais ou na propria
empresa embarcadora, onde o caminhdo esta seguro e o condutor do mesmo passa a noite na cabine
aumentando a seguranca do caminhdo, mesmo que isso signifique desconforto para quem tera que

dirigir muitas vezes por mais de doze horas no dia seguinte.

4.1.4 Jornada de Trabalho

Em relacdo a jornada de trabalho ela ¢ a definida na Constituicdo de 1988, 44 horas semanais,
sobre as horas extraordinarias de trabalho a maioria das convengdes segue o que estd estipulado na
CLT, ou seja, 50% sobre o valor da hora normal de trabalho, podendo trabalhar duas horas a mais
por dia. O descanso interjornada ¢ em todas elas definida como o de 11 horas entre o fim de um dia
de trabalho e o inicio de outro No Piaui valor das horas extras era de 70% sobre a hora normal.
Sabe-se que, por conta da realidade da organizagdo do trabalho e pelo percentual ja apontado dos
trabalhadores que faz horas extras, discussdo sobre jornada de trabalho presente nas Convengdes

Coletivas analisadas est4 longe da realidade e ndo protegem aos trabalhadores.
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Ainda em relag@o as horas-extras mesmo antes da legislacdo estabelecer a possibilidade do
banco de hora, a convengdo coletiva de Santa Cruz do Sul em 1997 ja autorizava a compensagao
das horas extraordindrias de 50% das realizadas. Na convencdao de Santa Cruz do Sul em 1998,
foram incluidos o banco de horas e contrato por prazo determinado. Com a instituicao do banco de
horas a partir do ano 2000, este aparece em todas as convengdes. A empresa deve negociar com 0s
trabalhadores e o sindicato profissional. Em Sao José do Rio Preto o limite para a compensagdo de
horas ¢ semestral nao podendo ultrapassar e a vigéncia do acordo de compensacao de horas seria de
no maximo um ano. Os motoristas que viajem mais de 100 km tinham por direito um percentual de
50 horas extras fixa, e com a implantacdo da compensacdo de jornada, estas horas podem ser
compensadas. Isto significa aumento no tempo que o trabalhador fica a disposi¢do da empresa e

torna mais flexivel a utilizagdo dos empregados.

4.1.5. Participacdo nos lucros ou resultados

As convencgdes coletivas mais recentes, de 1998 em diante, apresentaram como novidade a
Participagdo nos Lucros e Resultados — PLR, formacdo de Bancos de Horas e Comissdes de
Conciliagdo Prévia — CCP como principais adaptacdes as mudangas na legislacdo trabalhista. Em
Rio Preto (2005) a PLR de R$ 310,00 para cada funcionario das empresas divididas em duas
parcelas iguais de R$ 150,00. A PLR, remuneragdo flexivel foi incorporada aos vencimentos dos
empregados do transporte de cargas do ABC paulista foi de 40% do salario base de cada fungao,
com um limite maximo de R$ 1.000,00. Na cidade de Sao Paulo 2004 a PLR era de 30% do salario
base dividida em duas parcelas iguais, com um limite basico de R$ 2.000,00. Destaca-se que as
empresas que ja tem seu proprio sistema de participacdo nos resultados ndo sdo obrigadas a seguir
tais regras, apenas considerar a legislacdo, no que se refere a necessidade da participagdao dos
empregados na composicdo desta forma de remuneragdo flexivel, objetivando aumento da
produtividade dos trabalhadores. E importante salientar que a PLR ndo constitui base de incidéncia
de nenhum encargo trabalhista ou previdencidrio, por ser desvinculada da remuneracdo, nao se lhe

aplicando o principio da habitualidade.
4.1.6 Comissio de conciliaciio prévia

Os sindicatos como, por exemplo, em Sao José do Rio Preto 2005, instituiram uma Camara de

Conciliagdo Intersindical que tinha por objetivo tratar do cumprimento do acordo coletivo e
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demandas individuais das empresas e seus empregados. Elas sdo compostas paritariamente por
representantes dos sindicatos patronal e profissional. O objetivo escrito nas convengdes ¢ o de
resolver questdes trabalhistas deforma mais breve e sem necessidade ajuizar a¢des na justica do
trabalho. Em Marilia eram dois membros por entidade sindical, com dois suplentes, e s6 podendo
analisar os “processo” quando da presenca paritaria dos sindicatos. Merece destaque o fato de que
algumas comissdes de conciliagdo prévia cobram por servigos prestados, dos empregados e dos
empregadores, tornando para algumas entidades sindicais uma fonte extra de recursos.

E mais uma vez, como outras mudangas recentes na legislagdo trabalhista, esta também atuam
no sentido de ampliar a flexibilizacdo das condi¢des de trabalho, no caso da legislagdo trabalhista.
Remuneracdo flexivel — PLR, jornada flexivel — banco de horas e flexibilizacdo nos direitos
trabalhistas — CCP, foram os principais itens incorporados as convengdes coletivas de trabalho
afrouxaram o uso e a remuneracdo dos trabalhadores do rodoviario de carga, que pela propria

organizagao do trabalho ja ¢ bastante flexivel.

4.1.7 Comportamento do motorista

Algumas cléusulas interessantes foram observadas nestas convengdes, como por exemplo:
Uma clausula que apresenta normas de conduta do motorista, como, por exemplo, ndo dar carona e
se responsabilizar pelas infragdes de transito por ele cometido durante a sua jornada de trabalho. Na
convencao entre o Sindicato das empresas de transporte de cargas de Bauru e o Sindicato dos
condutores de veiculos rodoviarios e anexos de Marilia (2004), chamou a nossa aten¢do ¢ a ressalva
feita pelas empresas sobre os seus agregados, ou seja, os trabalhadores que, ndo tendo vinculo
empregaticio, ndo poderdo requeré-lo no futuro. Nesta mesma convengdo trata também dos
trabalhadores avulsos (os chapas), estes também ndo podem requerer direitos trabalhistas; a
preocupacgdo no estabelecimento de tais normas em convengdes coletivas de trabalho aponta ao
menos um problema importante. O transporte rodoviario de carga possui muitas formas diferentes
de contratos de trabalho ou de prestacdo de servico e imaginamos ser esta a razdo de tal cuidado,
quando prestadores de servicos requererem direitos trabalhistas a confusdo deve ser enorme. As
mesmas clausulas, encontradas nos demais acordos, também estavam presentes na convencao
firmada entre os trabalhadores e empregadores da Regido do ABC paulista e do SINDICARGAS de

Sdo Paulo. Entre todas as convengdes analisadas, esta ¢ a que nos pareceu mais diferente, por
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misturar trabalhadores empregados em empresas de transportes com trabalhadores empregados em

cooperativas com direitos e obrigagdes de transportadores autdnomos.

4.1.8 Beneficios

Entre os principais beneficios que os trabalhadores rodoviarios de carga destacamos: (i) cesta
basica, (ii) adiantamento salarial, (iii) auxilio funeral, (iv) auxilio ao filho excepcional, (v) seguro
de vida e (vi) estabilidade para o trabalhador em vias de aposentadoria. Em todas as convengdes
observam-se estes itens, com diferencas nos valores de cada uma delas. A cesta basica em Marilia,
por exemplo, era composta de 15 itens e para receber o beneficio o trabalhador ndo poderia faltar
mais do que trés vezes no més e as empresas que concedem ‘“vale alimentacdo” estavam
desobrigadas com entregar a cesta basica de alimentos, no ABC-paulista era no valor de R$ 57,70.
As empresas garantem em convengdo coletiva um adiantamento salarial entre 30 e 40% pago no
décimo quinto dia apds o recebimento do saldrio, em Santa Cruz do Sul este adiantamento era de
30% em 1997, enquanto em Sao José do Rio Preto 2005 e em Sao Paulo 2005 o percentual era de
40%, este vale em algumas conveng¢des como em Marilia era facultativo ao trabalhador. O auxilio
funeral pago pelas empresas aos dependentes do funcionario falecido valores que variam de
conveng¢do para convengdo, em Marilia era de 10 saldrios minimos vigentes, enquanto em Santa
Cruz do Sul era de 15 saldrios normativos. Todas as convengdes, da mesma forma em que
apresentada nos itens anteriores, garante um auxilio um adicional para pais de filho excepcional
entre 15% até 30% do salario normativo ou sobre o valor do saldrio minimo vigente. Sobre a
garantia do seguro de vida as empresas garantem aos seus empregados o pagamento deste beneficio,
em Santa Cruz do Sul o prémio era de R$ 3.000,00, um valor considerado baixo. Estas mesmas
convencdes garantem estabilidade para o trabalhador que estd em via de aposentadoria, por
exemplo, em Santa Cruz do Sul a estabilidade do trabalhador ¢ de 12 meses antes de se aposentar,
mas para isso ele precisa ter mais de cinco anos na mesma empresa. Estes beneficios tém a
importancia de garantias minimas de trabalho, lembrando que a maioria destes se encontra na

Consolidagao das Leis do Trabalho — CLT, com adaptag¢des pontuais.
4.1.9 Taxas e contribui¢oes

Em todas as convengdes coletivas, a contribui¢do assistencial patronal e dos empregados esta

presente, o que pode ser entendido como um elemento para resolver os possiveis impasses na mesa
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de negociagdo, pois como ¢ sabido; a maioria dos sindicatos depende destes recursos para continuar
atuando. O valor e as formas de desconto varia em cada sindicato. No ABC-paulista (2006), por
exemplo, ¢ cobrada uma Taxa assistencial de 8% do salario base, em duas parcelas iguais de 4%, a
primeira em junho e a segunda em novembro de 2006, e mais uma Contribui¢do Confederativa de
12%, divididas em 1% ao més entre maio de 2006 até abril de 2007. Com estes recursos o sindicato
garante a sua sustentacdo financeira, deixando a mensalidade associativa como contribui¢do menos
importante para a sobrevivéncia do sindicato. A maioria das convencdes estipula que os valores sdo
definidos em Assembléia Geral da categoria profissional e os trabalhadores que se opde a cobranca
tem um prazo de 10 dias apds a decisdo para entregar por escrito e pessoalmente declaragdo
manifestando a inten¢@o na sede do sindicato. Para muito dos trabalhadores ¢ dificil comparecer até
a sede do sindicato, pois trabalham nas estradas e ndo conseguem participar das atividades do

sindicato, pagando estas taxas e contribui¢oes de forma compulsoria.

4.2 Convengoes de autonomos

Algumas categorias de trabalhadores autonomos em transporte rodovidrio de cargas, como,
por exemplo, os chamados cegonheiros, realizam contratagdo coletiva de trabalho entre o sindicato
das empresas de transporte de veiculos — Associacdo Nacional das Empresas Transportadoras de
Veiculos — ANTV e o Sindicato Nacional dos Transportadores Rodovidrios Autonomos de
Veiculos, Pequenas e Micro empresas de Transporte Rodoviario de Veiculos - SINDICAM.
Estabelecem entre outras questdes o valor do frete, o tipo de caminhdo que sera utilizado, tempo de
entrega e principalmente quem pode participar no “leildo” de carga. Esta forma de contratacdo
coletiva se aproxima muito da organizac¢ao dos trabalhadores portuarios, pois a escala de trabalho ¢
definida pelo sindicato privilegiando aos seus associados’*. Mas a negocia¢ido que realmente é
importante € aquela realizada entre a ANTV, SINDICAM e Montadoras de Veiculos, pois € nesta
negociacdo que define as condigdes de uso e remuneragdo do trabalho. As exigéncias das
montadoras para que um caminhoneiro ou empresa possa transportar os veiculos na maioria das
vezes aproxima as condigdes de trabalho dos auténomos com as daqueles que atuam como

empregado, como destaca Chahad e Cacciamali:

™ Em novembro de 2002 a Procuradoria da Republica no Rio Grande do Sul denunciou as duas associagdes ANTV e
SINDICAM por formagao de cartel, por impedirem empresas e autdnomos nao filiados de prestar servigo as grandes
montadoras de veiculos no pais. Em 2006 a Secretaria de Direito Econdmico — SDE do Ministério da Justica pediu a
condenagdo dos sindicatos envolvidos. Ainda o sindicato foi denunciado como regulador do mercado, exigindo valores
exorbitantes para quem quisesse se filiar.
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Observa-se, contudo, que no desempenho das fungoes do caminhoneiro autonomo um
conjunto de caracteristicas que tendem a inseri-lo ndo apenas no polo do fator trabalho,
como na condi¢do de uma relagdo de emprego tradicional, por exemplo: realiza¢do do
servico de acordo com padroes, percurso e tempo definidos pelo contratante, sob a
supervisdo deste ultimo, estabilidade na presta¢do dos servicos do caminhoneiro para uma
unica empresa contratante,; especificidade do instrumento de trabalho, cujo tipo de carreta é
definido pelo contratante e que apenas pode ser utilizada para o transporte de determinados
veiculos, identificacdo do instrumento de trabalho do caminhoneiro - o caminhdo - com a
empresa contratante, estampando o logotipo da empresa contratante no caminhdo;
remuneragdo estabelecida através de negociagdo coletiva por um sindicato representativo da
categoria, e remunerag¢do estabelecida por unidade de quilometro rodado, que
implicitamente define uma remuneragdo horaria associada a um nivel de esperado de
produtividade, tendo em vista as caracteristicas e os custos previamente conhecidos do

caminhdao, do percurso e da habitualidade do percurso. (op cit, 2005 p. 17)

5. Consideracoes: Pulverizados e Fragmentados

O nosso objetivo em compreender a importancia dos pisos salariais € tentar observar se estes
servem ou nao de referéncia para os saldrios pagos efetivamente, e desta maneira observar o poder
de pressdo do sindicato. Sabemos que os pisos ndo podem ser considerados como um unico
indicador de referéncia para compreender o poder e penetragdo do sindicato em sua base de
representacao, mas este sempre se configurou como um dos indicadores mais importantes dentro do
movimento sindical. Quanto maior os saldrios conquistados pelos sindicatos, maior pelo menos no
imaginario do trabalhador, sindicato bom ¢ aquele que faz bons acordos com os patrdes. Os pisos se
apresentam muito distantes dos salarios pagos pelas grandes empresas e os sindicatos, na maioria
das vezes, negociam por baixo a convencao coletiva e de acordo com Gabriel Francisco de Souza,
procuram fazer acordos com as grandes empresas aumentando os salarios dos trabalhadores.

Esta breve andlise de algumas convengdes coletivas de alguns sindicatos em diferentes
periodos e diferentes regides nos mostra, em primeiro lugar, que ¢ extremamente dificil definir

quem ¢ de fato representado por cada sindicato: ha os sindicatos que representam apenas o0s
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motoristas e os que estdo diretamente ligados a fun¢do de distribui¢do de mercadorias, assim como,
em outros casos, além destes trabalhadores as convengdes abrangem os mais diferentes grupos de
trabalhadores, do escritorio a manutengdo, passando pela preocupacdo de outros com os
trabalhadores agregados ou terceiros e at¢ mesmo com os avulsos (os “chapas”). Em segundo lugar,
chamou a nossa ateng¢do a inclusdo de novos itens nas negociacdes como, por exemplo, o banco de
horas, o PLR, as Comissdes de Conciliagdo Prévia, o contrato por prazo determinado, assim que
passaram a fazer parte da legislagdo. Em terceiro lugar, notamos que todas as negociacdes
analisadas sempre tiveram a contribuicao assistencial para os empregadores e empregados como
norma. Por fim, observamos que muitas das cldusulas consideradas como politicas — por exemplo, a
fiscalizagdo dos sindicatos nas empresas, sobre o cumprimento dos acordos e contratos coletivos —
foram retiradas, assim como, em algumas negociagdes, a participacdo do sindicato em relagdo as
eleigdes das CIPAS também deixou de fazer parte de diversos acordos e convengdes. De acordo
com. Gabriel Francisco de Souza ndo houve perdas para os trabalhadores nas novas negociagdes
coletivas de trabalho, fato que pode ser questionado pela analise da convengdo. Sabe-se, entretanto
que para o sindicato em primeiro lugar a negociagdo coletiva busca apresentar resultados
satisfatorios para a categoria atendida. E a repeticdo de normas legais ou procurar melhorar ou
definir melhor a legislagdo trabalhista em conven¢do coletiva ¢ entendido pelo sindicato como
avan¢o. Quando a negociacdo coletiva apresenta valores de piso salarial superior ao da Ultima
negociagdo, mesmo que estes nao consigam repor perdas salariais, os sindicalistas afirmam que
conseguiram novas conquistas.

Se os sindicatos no Brasil sdo profundamente pulverizados, uma campanha nacional dos
trabalhadores em qualquer categoria sempre foi dificil devido ao instrumento da data-base distinta.
A disputas entre os sindicatos, como se pode observar entre os trabalhadores em transporte, torna
uma articulacdo nacional dos trabalhadores em transporte rodoviario de carga ainda mais complexa.
Além disso, insistimos, ndo ¢ possivel definir com clareza quais sdo os trabalhadores que cada
sindicato representa: em cada cidade ou regido se encontra uma forma particular de representacao.
O que ¢ importante, por outro lado, destacar, ¢ que a maioria dos sindicatos negocia com 0s
empregadores, tendo os trabalhadores em transporte rodoviarios um dos mais altos indices de
negociacdo coletiva, apesar de as estruturas sindicais serem pulverizadas e de muitas dessas

negociagdes resultarem em situagdes que ndo protegem os empregados.
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A forma como se deu a pulverizagdo sindical no transporte rodovidrio pode ser compreendida
como uma particularidade desse setor, 0 mesmo processo que atingiu as mais diferentes categorias
profissionais e de atividade econdmicas, ¢ cada setor lidou de um modo proprio com os
acontecimentos. No transporte rodovidrio este pareceu-nos mais intenso e mais disputado. Nao
conseguimos observar uma varidvel mais importante que justificasse esta atomizagdo. O
regionalismo foi um trago importante para a modelagem da estrutura sindical, assim como o0s
interesses de alguns grupos sindicais € empresariais, outro fato que merece destaque ¢ a baixa
participacao dos trabalhadores em transporte rodoviario de carga na vida sindical, comprovada pela
baixas taxas de sindicaliza¢do, as particularidades do trabalho ¢ um fator que dificulta a
participag@o no cotidiano dos sindicatos, ampliando a distancia entre representantes e representados.
Muito do que os sindicatos entendem como bom para os trabalhadores pode nao ser. Por exemplo, o
sindicato dos trabalhadores em transporte rodoviario de Campinas e regido — na opinido de seu
representante - acredita que as condi¢des de trabalho e organizacdo dos trabalhadores melhoraram
da década de 1990, até os dias atuais, mas os mesmos problemas que eram enfrentados pelos
rodoviarios de cargas continuam presentes. As mudangas nas negociagdes coletivas foram no
sentido de incluir os itens aprovados durante o governo FHC, que tornou o uso e remuneragao do
trabalho mais flexivel e retirar das convengdes coletivas a participacdo dos representantes dos
trabalhadores dos locais de trabalho. As mais diferentes politicas salariais também puderam ser
observadas, principalmente em relagdo aos motoristas, os rendimentos continuaram sendo pagos por
tamanho do veiculo que dirigem e em alguns casos com até cinco pisos salariais para os motoristas.

Os sindicatos dos trabalhadores em transporte rodoviario de cargas, por se enquadrar em uma
atividade prestadora de servigos estariam atraindo para si os empregados do setor de distribui¢ao
que antes eram contratados pelas empresas que hoje prestam servicos. Estes sdo além de
empregados de empresas de cargas, trabalhadores autonomos e trabalhadores diferenciados. A
grande quantidade de pequenas empresas e trabalhadores por conta propria presentes no setor € a
importancia economica que estes tém fragiliza a organizagao do setor.

Contudo, ¢ importante lembrar que os sindicatos dos trabalhadores em transportes rodoviarios
estdo entre aqueles que mais realizaram negociagdes coletivas de trabalho, mantendo uma tradi¢ao
de negociar que vem desde a década de 1980. O que se pode questionar ¢ o resultado das
negociagdes, a0 menos o que nos parece ndo houve grandes prejuizos aos trabalhadores, em nossa

opinido a conjuntura econdmica recessiva, a pouca mobilizacdo dos empregados no transporte de
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cargas, mais o crescimento na participacdo dos autdnomos fizeram com que as reivindica¢des dos
empregados, ndo fossem atendidas de modo mais amplo, além das disputas por representacdo e a
negociagao por empresas. Este situacdo de negociacdo nao unificada nacional faz com que a
realidade da organizagdo sindical seja diferente da organizagdo do setor. Enquanto o setor ¢
organizado nacionalmente, com empresas buscando e remetendo cargas por todo o pais, com suas
matrizes e filiais, as negociagdes sdo realizadas por cidade e regido, onde em cada uma delas ¢
estabelecida, a condi¢do minima de trabalho diferentes em cada local.

Os caminhoneiros autonomos tém se organizado muito mais no periodo recente; as
mobilizagdes destes trabalhadores cresceram e construiram diversas entidades de representacdo de
interesses e ndo somente sindicatos. Mas a proliferacdo de entidades de defesa de interesses nao
significa por si s6 que a luta dos caminhoneiros serd bem sucedida, pode ocorrer o mesmo o que
acontece com os empregados; entidades disputando a representacdo dos trabalhadores ao contrario
de fortalecer a sua luta pode enfraquecé-la.

A alternativa dos autdnomos em se organizar em cooperativas pode servir para uma pequena
parcela destes, pois a questdo central esta em se organizar o setor de transporte rodoviario de cargas.
Além do que esta alternativa tem uma visdo de transformar todos autdbnomos em empresarios, € o
movimento cooperativista no Brasil sofre muitas criticas por subempregar trabalhadores
explorando-os mais do que as proprias empresas. Por isso, achamos ser duvidoso que o
cooperativismo no transporte rodoviario de cargas possa ser generalizado e levado a sério como

alternativa mais importante para a melhoria das condi¢des de trabalho.
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CONSIDERACOES FINAIS

No inicio deste trabalho, afirmamos que as formas de utilizagdo do trabalho dos
transportadores — principalmente quando se trata dos trabalhadores autbnomos — fazem parte do que
se convencionou chamar de “relagdes de trabalho da segunda revolugdo industrial”. A principal
caracteristica das relagdes trabalhistas, nessa categoria, ¢ a precariedade, que sempre se observou
nas relagdes entre patrdes, empregados e contratados das empresas de transporte: a medida que nos
encaminhamos para o final do nosso trabalho e percorremos a histéria dos transportes no Brasil,
constatamos que a situacdo ¢ contraditdria, pois, apesar de todo o discurso moderno por parte das
cooperativas de transporte e dos grandes empresarios do setor, observa-se que os trabalhadores
continuam explorados.

A busca por uma maior lucratividade, com a diminuicdo dos custos, a aposta em novos
métodos de gestdo e um novo modo de integragdo entre as empresas dos mais distintos segmentos,
fez com que a palavra logistica se tornasse uma espécie de “palavra magica”: o transportador
transformou-se em operador logistico, as grandes empresas adotaram essa estratégia e mesmo
outras empresas ndo diretamente ligadas ao setor. Dentro dessa perspectiva, a logistica passou a
representar maior racionalidade e eficiéncia para o setor, a terceirizagdo total ou parcial da frota de
veiculos (que, se ndo engendra, no minimo contribui para a precariedade dos empregados) passou a
fazer parte desse conjunto de mudangas.

Até em paises desenvolvidos e ricos a sua participacdo do transporte rodovidrio no conjunto
dos modais conheceu um crescimento importante, ndo somente em razdo de suas vantagens
comparativas, frente aos outros modais, mas também pela forca das industrias lideres, t€ém nos
transportes a realizacdo final de seus lucros. Estes segmentos multinacionais se colocam como
obstaculos para uma distribui¢do mais equilibrada dos diferentes modais no transporte de
mercadorias e de pessoas, pois isto significaria uma diminui¢do das margens de lucros dos
transportes rodoviarios, das industrias do petroleo e do setor automobilistico. Mesmo os problemas
ambientais e de consumo de energia causada pelo transporte rodovidrio, principalmente a poluicio
atmosférica, ndo foram capazes de apresentar saidas mais sérias em relagdo ao crescimento do

modal rodoviario.
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Sendo assim, ndo ¢ de estranhar que se tenha revelado como uma realidade, aquilo que
poderia parecer estranho num primeiro momento, ou seja, o crescimento no numero de
trabalhadores autdnomos no setor de cargas’", e também o crescimento no numero de cooperativas
de transportadores. Do nosso ponto de vista, a explicagdo mais comumente aceita — a quase
inexisténcia de barreiras a entrada de novos empresarios no setor, que teria permitido o crescimento
dos trabalhadores por conta propria no transporte — ndo se verifica, pois, mesmo se o investimento
inicial ¢ pequeno, a dificuldade de crédito para a compra de um caminhdo por um trabalhador
desempregado ¢ elevada. Objetivamente, também a estratégia das empresas, no sentido de se
desfazer de parte da frota e terceirizar servigos, contribuiu para a ampliagdo do niimero de
motoristas carreteiros rodando pelo pais. Do ponto de vista das empresas grandes, podemos notar
que este fendomeno resultou em custos operacionais menores.

Cada segmento do ramo de transporte se adequou de modo proprio a nova situagdo econdémica
do inicio dos anos 1990, os setores mais organizados passaram por um processo de reestruturacdo
produtiva, outros segmentos estratégicos foram privatizados, causado diminuicdo significativa na
quantidade de pessoas ocupadas. A partir deste periodo ¢ importante destacar que a infra-estrutura
dos transportes na maioria do territorio brasileiro passou a apresentar problemas graves. Nao foi o
objetivo deste trabalho discutir questdes relativas a infra-estrutura nos transportes, apesar do
reconhecimento da importancia que esta tem para o desenvolvimento da atividade. Observaram-se,
no transcorrer desta dissertacdo, problemas nas condi¢des de conservacao das estradas atrapalham o
crescimento das atividades econdmicas e pioram as condi¢des de trabalho.

Afirmamos, no inicio desde trabalho, que as novas e as velhas condicdes de trabalho se
encontram e convivem no segmento de transporte rodoviario de cargas. Agora que chegamos ao fim
de nosso percurso, podemos dizer, com certeza, que o perfil social dos trabalhadores em transporte
rodovidrio de cargas se alterou muito pouco. Esta continua a ser uma categoria profissional
majoritariamente masculina, com leve elevacdo do nivel de educacdo formal; a distribuigdo etaria
também pouco se alterou do inicio para o fim da década. As alteracdes mais significativas ocorridas
entre o final dos anos 1980 e os dias atuais encontram-se na ampliagdo da jornada de trabalho e em

novas formas de contratagao.

7 Convém lembrar que estas informagdes foram confirmadas pelos das PNAD’s 1992, 2001, 2002 e 2005, que
analisamos.
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Os transportadores sdo quantitativamente pouco representativos no interior do setor terciario,
contudo ocupam uma posi¢do estratégica importante no desenvolvimento econdmico. Os
rendimentos médios sao maiores quando maior o grau de formalizacdao das relagdes de trabalho e
maior o grau de organizagdo dos trabalhadores, principalmente nos segmentos menos organizados
como ¢ o caso do transporte rodoviario de cargas, os seus rendimentos médios sdo relativamente
inferiores aos de segmentos mais organizados, como por exemplo, o transporte rodovidrio de
passageiros, segmentos muito proximos, mas os transportadores de passageiros tém suas relagoes de
trabalho mais formalizadas, e participam mais da organizacao sindical, por isso, possuem salarios
médios mais elevados. Este segmento que era o maior em quantidade de ocupados no inicio da
década de 1990 tornou-se menor que o do transporte rodovidrio de passageiros, mesmo assim
continuou empregando mais pessoas no transporte de mercadorias. O nivel de formalizagdo das
relagdes de trabalho ¢ elevado dentro do espectro nacional, mais da metade dos ocupados em
transportes sdo empregados com vinculo de emprego, estes indices foi maior no inicio da década de
1990; apontando que a precarizagdo das condi¢des de trabalho chegaram aos transportes,
principalmente nos segmentos do transporte rodoviario de passageiros e no transporte rodoviario de
cargas, a informalidade serviu de parametro para indicar a precarizagdo. Este tltimo com ampliagdo
no volume de ocupados sem carteira de trabalho assinada, mas também no crescimento na
quantidade de ocupados por conta propria. O destaque desta andlise foi que os motoristas sdao a
categoria profissional mais relevante nos transportes e a de maior nimero de ocupados.

Na breve comparagdo entre motorista empregados e motoristas carreteiros autonomos (as
vezes chamados de conta propria) demonstrou-se que as condi¢des de trabalho destes dois tipos de
motoristas se aproximam bastante: jornadas de trabalho elevadas (maior entre todas as profissdes
brasileiras), pernoites fora de casa, procura por carga de retorno, medo de assaltos, estradas ruins,
veiculos velhos e de manutengdo constante e os rendimentos maiores retirados pelos autonomos se
desfaz pela quantidade maiores que as empresas nao cobrem quando da realizacdo dos contratos.
Portanto, em nossa analise foi possivel demonstrar que na pratica ter a posse de um caminhdo
garante ao seu proprietario poucas vantagens economica frente aqueles que executam as mesmas
tarefas na condi¢do de empregado, e dependendo do vinculo do autonomo frente ao embarcador de
carga. A sazonalidade faz com que as suas perdas sejam ainda maiores.

A Pesquisa Sindical do IBGE (2001) forneceu-nos um quadro muito preciso da estrutura

sindical brasileira, que permite ressaltar o quanto ela é pulverizada e fragmentada, principalmente
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quando se observa a organizagao dos trabalhadores. Ao nosso juizo, os trabalhadores em transporte
formam um caso a parte na reestrutura¢do pela qual passou o movimento sindical no Brasil. O
mosaico construido pelo sindicalismo no transporte rodoviario nos parece — mesmo com poucas
informacdes sobre outras categorias —excessivamente diversificado. Muitos sindicatos surgiram em
todas as categorias profissionais e, inclusive no transporte, uma pratica muito comum nos ultimos
tempos foi o0 desmembramento de base territorial.

Uma das impressdes mais fortes que nos restam ¢ a forma oportunista como ocorreram 0s
desdobramentos e a formacao da categoria profissional: muitos dos sindicatos criados enquadram
trabalhadores distintos em func¢do da realidade local, fator que determina igualmente o0 modo como
os desmembram. Esta dupla — e as vezes tripla — representa¢do dos trabalhadores em transporte,
com certeza contribui, para além da crise econdmica e da crise do sindicalismo, que as condicdes de
trabalho e remuneragdo no segmento do transporte rodoviario de carga seja a pior entre todos os
segmentos dos transportes. O que ¢ constatado pela baixa filiagdo de trabalhadores aos sindicatos
criados, e mesmo entre aquelas institui¢des com mais de 60 anos de existéncia.

As convengoes coletivas de trabalho demonstraram alguns aspectos importantes, que merecem
destaque. Em primeiro lugar, ¢ interessante notar que todas as convengdes foram incluindo as
mudancas legais realizadas durante o governo FHC. Por exemplo, o PLR, o banco de horas e as
Comissdes de Conciliagdo Prévia (alguns sindicatos até mesmo cobram dos associados por este
servico, que era gratuito quando era prestado pela Justica do Trabalho) foram incorporados as
convencdes. Ao mesmo tempo, outros pontos importantes, como acesso dos sindicatos aos locais de
trabalho, a fiscalizagdo sobre as condi¢cdes de trabalho e o acompanhamento das elei¢des das
Comissdes Internas de Prevencdo de Acidentes (CIPA’s) foi deixado de lado em alguns acordos
analisados.

Um exemplo flagrante da dificuldade em desvendar o mosaico das organizagoes sindicais dos
trabalhadores em transporte rodoviario encontra-se num dos acordos analisados (Sindicato patronal
de Bauru e regido e dos Trabalhadores de Marilia), no qual encontramos e destacamos uma clausula
sobre os caminhoneiros autdnomos e a contratacdo de “chapas” no mesmo documento que impde as
normas de trabalho para o conjunto dos empregados. E de ressaltar, no entanto, que nio observamos
outro acordo dessa natureza, compreendendo estes dois grupos como categorias profissionais

independentes: a maioria dos sindicatos — tanto de empregados como de autonomos — ndo procedeu
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a esse tipo de separacdo. Em suma, no Brasil os trabalhadores sdo separados em agrupamentos de
acordo com as conveniéncias de cada regido, do momento politico e dos interesses patronais.

Contudo, um fato que pode servir de alento, mesmo nesta situagao heterogénea e pulverizada,
¢ a constatagdo de que quase 100% dos sindicatos dos transportadores realizam acordos ou
convengdes coletivas. Ressalte-se, além disso, que, em todas as convengdes analisadas, a clausula
sobre reajuste salarial estd presente: mesmo se, em alguns casos, este indice se mostre abaixo da
inflacio do periodo, uma minima reposi¢ao salarial sempre ocorreu. Por isso, quando a
comparamos com as de outros trabalhadores urbanos, vemos que a situagcdo dos pisos salariais dos
transportadores ndo ¢ das piores (cf. PNAD’s 1992-2001).

Pudemos constatar, ainda, que as condi¢des de trabalho dos caminhoneiros auténomos estao
entre as que exigem maior sacrificio dos trabalhadores brasileiros. Uma das maiores dificuldades
que enfrentam € a negociag¢do, sempre dura, com os proprietarios das cargas ou embarcadores e,
depois de acertada a viagem, encontrar carga de retorno, quando ndo tem frete de retorno acertado,
muitas vezes tendo que permanecer em cidades distantes do seu local de origem até que surjam
cargas que possibilitem as viagens de volta. Além disso, devem suportar as longas jornadas nas
estradas e pagar por todos os imprevistos do caminho. Os carreteiros, esta profissdo “romantica”,
estd muito mais proxima da super exploragdo do que da vida de um empreendedor de sucesso.

A alternativa mais recente encontrada pela categoria, ou seja, a organizacdo dos
caminhoneiros em cooperativas de transporte, tem-se constituido, a0 nosso juizo, muito mais como
um clube fechado, na medida em que aqueles que conseguem fazem parte de uma cooperativa tera
remuneragio garantida’®. Essas cooperativas pdem em pratica o conceito de concorréncia
empresarial e lucro a qualquer custo, deixando de lado o conceito de solidariedade que sempre
norteou o movimento cooperativista. O que se nota, no entanto, ¢ que a participagdo das
cooperativas no mercado do transporte rodoviario € pequena — os nimeros nao nos deixam enganar:
as cooperativas de transporte de carga, no conjunto, representam um percentual muito pouco
importante.

Por fim, devemos ressaltar que consideramos ter atingido a maioria dos objetivos propostos no
inicio do nosso trabalho, ou seja, fazer uma radiografia do setor de transporte rodoviario de cargas
no Brasil da década de 1990, avancando um pouco para o século XXI, observando as principais

mudancas sofridas pelo setor neste periodo. O mosaico que constitui o transporte rodoviario de

76 Nao se deve esquecer, porém, que competirdo com outras cooperativas e com os caminhoneiros auténomos.
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cargas ¢ extremamente complexo, o que faz com que a maioria das observagdes seja
necessariamente superficial. O nimero de variaveis envolvidas — por exemplo, o valor do frete, o
tipo de produto, a distancia percorrida, as condigdes das estradas, a habilidade do condutor, as
condig¢des do veiculo, as condi¢cdes de armazenagem, o tipo de veiculo, a multi ou intermodalidade,
o salario do condutor, o valor das didrias e pernoites, a concorréncia por carga de retorno — ¢
demasiadamente importante: a compreensao do sistema de transporte rodoviario ¢é, portanto, uma
tarefa de uma extrema dificuldade.

Nosso objetivo, de fazer um raio-x dos transportes, relacionando-o com o perfil dos ocupados
do setor e estudar como agem as suas representacdes coletivas de trabalho foi atingido. Sobre o
perfil dos transportadores, pensamos ter obtido um grande éxito, pois, a partir dos dados disponiveis
(principalmente das PNAD’s), conseguimos tragar esse perfil de maneira muito proxima da
realidade, mesmo em relacdo as condigdes de uso e remuneragao dos ocupados. Como resultado do
estudo do sindicalismo no setor dos transportes rodovidrios de cargas, principalmente apds a
Constituicdo de 1988 (que introduziu mudangas que ampliaram o chamado “sistema hibrido”),
constatamos que um capitulo de uma dissertacdo de mestrado ¢ insuficiente para dar conta da
complexidade do tema, que poderia — e mesmo deveria e mereceria — constituir um estudo a parte.
Contudo, tendo em vista os objetivos, neste particular, desta dissertacdo — que, lembramos, eram de
revelar a estrutura sindical e as negociagdes coletivas de trabalho —, acreditamos té-los plenamente
atingido.

Em andlises sociologicas, como a de Bauman’’, a globalizacdo produziu vencedores e
perdedores, esta nova situagdo social, ndo conseguiu romper com a dualidade entre ricos e pobres,
grupos mais frageis, de pior organiza¢do social e menos institucionalizada sdo perdedores deste
processo. Ao contrario tornou mais frageis os segmentos que eram mais fracos. Os trabalhadores
em transporte rodoviario de cargas podem ser incluidos entre aqueles grupos com maior fragilidade
e com menor grau de institucionalizacdo das condigdes de trabalho. Esta situagdo de maior
dificuldade organizativa nos auxiliam na compreensdo do porque, apesar de se constituir como
segmento social estratégico e fundamental no desenvolvimento do pais. Apesar de ndo gerar
demanda por trabalho, mas atuar no sentido da realizacao final da produgdo, fechando o ciclo entre
produgdo e venda. Nao conseguiu se organizar de modo expressivo, que corresponda a sua posi¢ao

na sociedade. E deste modo constroem entidades de representagdo fragmentadas, especificas e sem

" BAUMAN, Zygmunt (1999) “Globaliza¢io: as conseqiiéncias humanas. Jorge Zahar Editor. Rio de Janeiro.
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poder real de negociacdo de interesses, ficando os trabalhadores em transportes empregados e
autonomos sujeitos aos ditames patronais e de sindicalistas que na maioria das vezes ndo se
reconhecem como representante destes empregados.

Para concluir, acreditamos que a solu¢do para os trabalhadores em transportes ¢ a de unir
forcas, construindo instituicdes de representacdo que de fato atuem no sentido de encaminhar as
demandas da categoria, deixando de lado esta grande quantidade de entidades de representagdo. A
constru¢do de um organismo de representagdo nacional € por nés observado como uma das poucas
saidas para que os trabalhadores consigam terem os seus interesses alcangados. Sabemos que esta
posicdo pode parecer e ¢ muito simplista, pois uma politica de unificacdo dos trabalhadores em
transportes, como a de qualquer segmento social, em um momento histoérico onde o individualismo
se apresenta como Unica solugdo, se torna um delirio. Mas ndo € possivel imaginar qualquer
melhoria nas condi¢des de trabalho dos transportadores que nao passe pela compreensao de que os

problemas que afetam um sdo os mesmos que afetam todos.
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ANEXO 1

Dados Ramo de Transporte IBGE / PNAD anos 1992 e 2001

Perfil dos trabalhadores em transportes no Brasil, por ramo de atividade a partir da PNAD’s 1992 ¢

2001:

Grupo 473 Transportes Cargas. Segundo PNAD 1992

Quadro 1 ocupagio na semana de referéncia nimero de individuos por porcentagem

Ocupagdo

Empregador

Dirigentes e chefias

Administrativo

Motorista

Ajudantes de carga

Controlador de trafego e conferente
Manutencao

Outros

Diversos

Total

Numero de individuos Porcentagem
29126 3,42
19790 2,32
47604 5,6
543614 63,93
152405 17,92
8361 0,98
18268 2,14
23817 2,80
7304 0,52
850289 100

Quadro 2 ocupaciio na semana de referéncia: individuos por rendimentos

Ocupaciao

Empregador

Dirigentes e chefias

Administrativo

Motorista

Ajudantes de carga

Controlador de trafego e conferente
Manutencao

Outros

Diversos

Total

Quadro 3 nessa emprego era?

Posigdo na ocupacao

Numero de individuos
29126
19790
47604
543614
152405
8361
18268
23817
7304
850289

Numero de individuos
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Empregado

Conta propria

Empregador

Trabalhador ndo remunerado
Outros traba ndo remunerado

Total

Quadro 4 Carteira Assinada?
Carteira assinada

Sim

Nao

Total

527868
277492
29126
15009
794
850289

Numero de individuos
341703
185632
527335

Quadro 5 faixa de etaria por anos de estudo

Faixa etaria/ anos 1 a7 anos

de estudo

10a17 22009
18a24 78121
25a39 242900
40 249 133194
50a59 62675
60 ou mais 21211
Total 560110

8 a 10 anos 11 a 14 anos 15 a 16 anos
5326 0 0

37448 18061 1527

95818 73330 7564

20968 12719 1818

9015 3025 0

3004 0 0

171579 107135 11465

Quadro 6 faixa de renda por anos de estudo

Faixa de renda / 1 a7 anos

anos de estudo

Até¢ 1 SM 104722
la2SM 147682
2a3SM 109815
3a5SM 111275
5a10 SM 58665
10 a 20 SM 18330

20 SM ou mais 9621
Total 560110
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8 a 10 anos 11 a 14 anos 15 a 16 anos
17920 7052 0

42826 23280 2426

36227 18660 1634

35713 20355 1528

25347 23275 3431

11255 11831 1848

2291 2682 598

171579 107135 11465

Total

27335
135157
419612
168699
74715
24771
850289

Total

129694
216214
166336
168871
110718
43264

15192

850289



Quadro 7 anos de estudo por sexo

Anos estudo / sexo Masculino
1 a7 anos 554146

8 a 10 anos 162569

11 a 14 anos 87591

15 a 16 anos 7247
Total 811533

Quadro 8 faixa de renda por sexo

Faixa de renda / sexo Masculino
Até 1 SM 122929
l1a2SM 200584
2a3SM 161495
3a5SM 164369
5al0 SM 106904

10 a20 SM 40080

20 SM ou mais 15192
Total 811553

Quadro 9 jornada de trabalho por sexo

Jornada de trabalho por Masculino

S€X0

Até 20h 18196
21 a40h 175229
41 a44h 89035
45h ou mais 529093
Total 811553
Ramo x ano 1992
Carteira Sim
471 Pequeno Transporte 2139
472 Transporte Urbano 581443
473 Transporte de Carga 341703
474 Transporte Ferroviario 77757
475 Transporte Aquaviario 22423

Nao
7777
62371
185632
3838
11101

Feminino
5964
9010
19544
4218
38736

Feminino

6765
15630
4841
4502
3814
3184
0
38736

Feminino

1939
19337
8048
9412
38736

% sim
21,57
90,31
64,79
95,29
66,88

2001
Sim
6052
627185
385293
57710
25739
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Total
560110
1711579
107135
11465
850289

Total

129694
216214
166336
1688714
110718
43264
15192
850289

Total

20135
194566
97083
538505
850289

Nao
14890
194015
243986
5744
9619

% sim
28,89
76,37
61,22
84,24
79,79
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476 Transporte Aéreo
583 Armazenagem
587 Servigos Auxiliares

588 Administragao portudria

Total

51498
18700
35418
29426
1160507

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 ¢ 2001

471 Pequeno Transporte
472 Transporte Urbano
473 Transporte de Carga
474 Transporte Ferroviario
475 Transporte Aquaviario
476 Transporte Aéreo

583 Armazenagem

587 Servigos Auxiliares

588 Administragdo portuaria

Total

2001

471 Pequeno Transporte
472 Transporte Urbano
473 Transporte de Carga
474 Transporte Ferroviario
475 Transporte Aquavirio
476 Transporte Aéreo

583 Armazenagem

587 Servigos Auxiliares

588 Administragdo portuaria

Total

Empregado
8,70
73,84
62,08
99,28
85,84
97,02
96,99
78,61
86,97
67,16

Empregado
12,50
63,37
55,69
98,23
83,01
95,72
91,03
59,57
88,46
40,52

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 e 2001

Ramo

471 Pequeno Transporte
472 Transporte Urbano
473 Transporte de Carga

474 Transporte Ferroviario

144

1992
Masculino
95,96
94,36
95,45
95,91

2413
4958
16814
9168
304072

97,02
79,04
67,80
76,24
79,23

Conta prépria

83,30
20,27
32,63
00
7,34
00
3,01
18,05
11,96
26,08

Conta prépria

83,60
30,94
39,29
00
6,06
2,24
2,57
31,89
10,42
34,75

Feminino
4,14
5,64
4,55
4,09

50844 4140
21680 7322
50762 25010
38014 22227
1263279 526953
Empregador Nio remuner outros
00 8,00 00
5,48 0,40 00
3,42 1,76 0,09
0,72 00 00
6,02 0,78 00
2,98 00 00
00 00 00
3,32 00 00
1,06 00 00
3,17 1,27 0,03
Empregador Nio remuner Outros
0,30 3,25 0,35
2,01 0,66 00
3,87 1,02 0,10
1,77 00 00
7,62 3,78 00
2,02 00 00
00 6,39 00
7,15 1,37 00
00 1,10 00
2,86 1,06 0,06
2001
Masculino Feminino
99,12 0,88
92,15 7,85
97,15 2,85
95,64 4,36

92,47
74,70
67,00
63,10
70,56

Total
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

Total
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100



475 Transporte Aquaviario
476 Transporte Aéreo

583 Armazenagem

587 Servigos Auxiliares

588 Administragao portudria

Total

91,51
69,57
82,35
86,74
96,11
93,80

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 ¢ 2001

471 Pequeno Transporte
472 Transporte Urbano
473 Transporte de Carga
474 Transporte Ferroviario
475 Transporte Aquaviario
476 Transporte Aéreo

583 Armazenagem

587 Servigos Auxiliares

588 Administragao portuaria

Total

2001

471 Pequeno Transporte
472 Transporte Urbano
473 Transporte de Carga
474 Transporte Ferroviario
475 Transporte Aquaviario
476 Transporte Aéreo

583 Armazenagem

587 Servigos Auxiliares

588 Administragdo portuaria

Total

De 1 a 7 anos

96,31
60,78
65,87
43,00
50,50
13,85
59,70
65,01
40,29
62,00

1 a7 anos
89,90
45,14
52,32
31,09
42,33
11,97
36,21
45,18
46,54
49,39

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 e 2001

471 Pequeno Transporte
472 Transporte Urbano
473 Transporte de Carga

474 Transporte Ferroviario

10 a17
23,47
1,86
3,21
1,21

8,49 89,86 10,14
30,43 63,23 36,77
17,65 81,11 18,89
13,26 85,27 14,73
3,89 92,19 7,81
6,20 93,30 6,47
8 a 10 anos 11 a 14 anos 15 ou mais
2,50 1,17 00
24,16 13,43 1,61
20,67 12,59 1,34
19,74 31,00 6,26
16,64 26,36 6,50
11,74 40,74 33,55
10,83 29,48 00
16,78 15,56 2,68
22,35 30,43 6,91
20,52 14,95 2,72
8al0anos 11 a14 anos 15 a 16 anos 17 ou +
7,72 2,24 0,12 00
26,89 24,14 2,81 1,00
25,93 19,08 1,94 0,72
17,36 41,67 9,55 0,30
19,56 24,46 12,00 1,72
10,66 55,30 21,42 0,62
35,97 21,60 6,20 00
21,68 26,11 5,28 1,73
26,75 21,00 4,88 0,80
26,64 21,94 3,18 0,83
18a24 25a39 40 a 49 50 a 59 60 ou +
11,25 34,17 14,95 10,25 5,87
14,48 46,75 25,01 7,76 4,11
15,89 49,34 19,84 8,79 2,91
4,5 52,52 30,80 8,65 1,93
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Total
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

Total
100
100
100
100
100
100
100
100
100
100

Total
100
100
100
100
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475 Transporte Aquaviario 00 12,39 42,20 19,94 19,04 6,18 100
476 Transporte Aéreo 1,97 13,02 57,61 18,80 6,67 1,97 100
583 Armazenagem 0,92 49,56 37,02 17,27 13,31 2,35 100
587 Atividades Auxiliares 10,55 18,50 41,95 13,20 11,30 4,80 100
588 Administragdo portuaria 00 7,70 47,28 31,62 12,31 1,65 100

3,68 14,44 47,35 22,16 8,81 4,79 100
Total
2001

10 al17 18a24 25a39 40 a2 49 50 a 59 60 ou + Total
471 Pequeno Transporte 18,65 18,59 29,06 18,95 8,34 6,38 100
472 Transporte Urbano 2,11 14,15 41,93 25,01 12,84 3,93 100
473 Transporte de Carga 1,88 13,54 41,72 25,89 13,53 3,41 100
474 Transporte Ferroviario 1,25 10,90 46,14 28,87 11,10 1,71 100
475 Transporte Aquaviario 1,96 15,00 35,14 26,37 16,34 4,81 100
476 Transporte Aéreo 0,86 23,55 52,26 18,24 4,02 1,06 100
583 Armazenagem 4,47 18,09 48,42 22,29 4,92 1,79 100
587 Servigos Auxiliares 8,46 19,46 43,35 14,63 9,37 4,70 100
588 Administragao portuaria 2,80 5,53 36,23 38,06 14,33 3,01 100

3,24 14,36 41,31 24,81 12,48 3,77 100
Total

Fonte: IBGE - PNAD - 1992 e 2001

Dados IBGE/PNAD, 2002
Estrutura ocupacional nos transportes, nas RMA

Ocupados nas regioes metropolitanas

Transportes Atividades nao-agricolas

Total % Total %
Mercado de trabalho 851.479 69,08 (14.938.067 65,3
Formal 655.216 53,26 [10.964.146 47,2
Sem carteira 196.263 15,98 |3.973.921 17,1
Trabalhadores domésticos 00 00 2.094.412 9,0
Empregadores 46.247 3,76 |1.051.223 4,5
Por conta propria 334.741 26,91 (4.798.466 20,7
Total 1.229.575 {100,0 |22.882.168 100,0

Fonte: PNAD, 2002
Distribuicdo dos ocupados em transportes nas regioes metropolitanas, por faixa de salario minimo horario
Total %
<1 82.302 6,7
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>1<299 575.720 | 46,8
>3<499 301.482 | 24,5
>5<999 183.227 | 14,9
>10 86.844 7,1
Total 1.229.575 | 100,0

Distribuicdo dos empregados formais em tranportes, por faixa de salario minimo horario

Fonte: PNAD, 2002

Total %
<1 14.759 23
>1<2,99 339.224 51,9
>3<4,99 197.141 30,1
>5<999 72.162 11,0
>10 30.949 4,7
Total 655.216 100,0

Fonte: PNAD, 2002

Distribuicdo dos empregados formais em transportes, por RMA

Distribuicdo dos empregados informais em transportes, por faixa de salario minimo horario

Total %
Norte 16.199 2,5
Nordeste 86.798 13,2
Sudeste 223.837 | 34,2
Sao Paulo 215.364 |32,9
Sul 95.150 14,5
Centro-Oeste 17.868 2,7
Total 655.216 |100,0

Fonte: PNAD, 2002

Total %
<1 31.446 16,2
>1<2,99 123.744 63,6
>3<499 22.300 11,5
>5<999 13.649 7,0
>10 3.417 1,8
Total 196263 100,0

Fonte: PNAD, 2002
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Distribuicio dos empregados informais em transportes, por RMA

Total %
Norte 6.546 33
Nordeste 35.441 18,1
Sudeste 49.023 25,0
Sao Paulo 79.829 40,7
Sul 21.973 11,2
(0(0) 3.451 1,8
Total 196.263 | 100,0

Fonte: PNAD, 2002

Distribuicio dos trabalhadores em transportes por conta propria, por faixa de salario minimo horario

Total %

<1 35.942 10,7
>1<2,99 107.496 |32,1
>3<4,99 75.182 22,5
>5<999 81.219 24,3
>10 34.698 10,4
Total 334.741 |100,0

Fonte: PNAD, 2002

Distribuicido dos trabalhadores em transportes por conta prépria, por RMA

Total %
Norte 11.839 3,5
Nordeste 59.706 17,8
Sudeste 111.576 |33,3
Sao Paulo 106.444 (31,8
Sul 34.011 10,2
(60) 11.165 3.3
Total 334.741 |100,0

Fonte: PNAD, 2002

Distribuicdo dos empregadores em transportes, por faixa de salario minimo horario

Total %
<1 155 0,3
>1<299 5.256 11,4




>3<499 6.859 14,80
>5<999 16.197 35,0
>10 17.780 38,4
Total 46.247 100,0

Fonte: PNAD, 2002

Distribuicdo dos empregadores em transportes, por RMA

Total %
Norte 311 0,7
Nordeste 6.320 13,7
Sudeste 11.360 24,6
Sao Paulo 20.789 45,0
Sul 6.452 14,0
CcO 1.015 2,2
Total 46.247 100,0

Fonte: PNAD, 2002

Dados sindicais PNAD 2002

sindicalizado por FSMH / transp rodov carga

Sim

Total

menos De 1 at¢ De 3 at¢é De 5 até
de 1 2,99 4,99 9,99
4,50% 11,70% 15,70% 13,90%
95,50%  88,30% 84,30% 86,10%
100,00% 100,00%  100,00%  100,00%

sindicalizado por FSMH / transp rodov carga

Sim
Nao

Total

Menos de 20 De 21 a 40 De 41 a 44
horas horas horas
2,90% 10,00% 14,80%
97,10% 90,00% 85,20%
100,00% 100,00% 100,00%

Mais de Total

10
14,10%  11,70%
85,90%  88,30%
100,00%  100,00%
Mais de 45 Total
horas
12,80% 11,70%
87,20% 88,30%
100,00% 100,00%
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11.

ANEXO IT
Estrutura Confederativa dos Trabalhadores em Transportes

Estrutura confederativa e federativa dos empregados

Federacdes e sindicatos filiados a Confederag¢ao Nacional dos Trabalhadores em Transporte

Terrestre

Federacdo Nacional dos Trabalhadores Ferroviarios

Federacdo Interestadual dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios - FITTR

Federacdo dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado de Minas Gerais - FETTOMINAS

Federacdo dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado de Sdo Paulo

Federacdo dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios do Estado do Parana - FETROPAR

Federacdo dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros do Estado de Santa
Catarina - FECTROESC

Federacdo dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado do Rio Grande do Sul

Federacdo Interestadual dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Nordeste

Federacdo dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodoviarios do Estado de Mato Grosso do Sul

Federacdo dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios dos Estados da Regido Norte Acre, Amapa, Amazonas, Maranhdo,
Pard, Rondonia e Roraima - FETRONORTE

Federacdo dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios dos Estados de Goias e Tocantins - FETTRANSPORTE

A. Federacao Interestadual dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios (RJ)

Sindicatos filiados:

A O

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Barra Mansa

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Cargas e Passageiros de Duque de Caxias e Magé

Sindicato dos Empregados em Escritérios de Empresas de Transportes Rodoviarios do Municipio do Rio de Janeiro

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Passageiros de Niter6i a Arraial do Cabo

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Anexos de Nova Friburgo

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Petropolis

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios ¢ Trabalhadores em Transportes de Cargas em geral e Passageiros do
Municipio do Rio de Janeiro

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Itaperuna

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas, Coletivos e anexos de Trés Rios

. Sindicato dos Empregados nas Empresas de Transportes Rodovidrios de Carga de Niteroi
. Sindicato dos Trabalhadores Rodoviarios e Conexos de Teresopolis
. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Nova Iguacu

. Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transportes de Derivados de Petréleo e Rodoviarios das Distribuidoras de

Combustiveis e Lubrificantes de Duque de Caxias e Magé

. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado do Espirito Santo
. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Brasilia

. Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transportes Rodoviarios de Passageiros Interestadual, Internacional do Distrito

Federal

B. Federacao dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios dos Estados de Goias e Tocantins - FETTRANSPORTE

Sindicatos filiados:

1.

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Anapolis
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Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cataldo

Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em Transportes Rodovidrios e Operadores de Maquinas do Estado do
Tocantins

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado de Goias

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios da Regido Integrada de Desenvolvimento Econdmico

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Itumbiara

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Santa Helena de Goias

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Rio Verde

C. Federacio dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodoviarios do Estado de Mato Grosso do Sul

Sindicatos filiados:

1.
2.
3.

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Dourados
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Campo Grande

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Corumba

D. Federacao Interestadual dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Nordeste

Sindicatos filiados:

1.
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10.
11.
12.

13.
14.
15.

16.

17.

18.
19.

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodovidrios de Passageiros, CARGAS, Fretamento, Turismo e
Pessoal de Apoio de Vitoria da Conquista

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Barreiras

Sindicato dos Trabalhadores Empregados nas Empresas de Transportes Rodoviarios de Cargas de Feira de Santana

Sindicato dos Trabalhadores Empregados nas Empresas de Transportes Rodovidrios de Cargas de Senhor do Bonfim ¢
Regidao/BA

Sindicato dos Trabalhadores Empregados nas Empresas de Transportes Rodoviarios de cargas de Itabuna

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Jequié¢ e Anexos de Vitdria da Conquista

Sindicato dos Empregados nas Empresas de Carro Forte e Transporte de Valores do Estado da Bahia

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios Intermunicipal, Interestadual e Interior do Estado de Alagoas

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Cargas de Maceid

Sindicato dos Tratoristas, Guindasteiros e Operadores de Maquinas Pesadas em Geral do Estado de Alagoas

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes de Mudangas, Bens, Valores e Cargas do Estado do Ceara

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodovidrios de Passageiros, Intermunicipal e Interestadual do Estado
do Ceara

Sindicato dos Motoristas Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros do Estado da Paraiba

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Transportes Urbanos de Passageiros de Campina Grande

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios Urbanos de Passageiros do Recife e Regido Metropolitna Mata Sul e
Norte de Pernambuco

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Coletivos Interm. Interest. Rodov. Turismo, Fretamento, Escolares Alternativos e
Similares no Recife Metropolitano e Regido da Mata Sul e Norte de Pernambuco

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios Caruaru e Regido do Agreste de Pernambuco

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Petrolina e da Regido do Sertdo de Pernambuco

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas das Regides do Recife Metropolitano e Mata Norte e sul de

Pernambuco
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20. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas do Rio Grande do Norte

21. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado do Rio Grande do Norte

22. Sindicato dos Trabalhadores em Veiculos de Cargas e Passageiros de Mossord

23. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sergipe

24. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Aracaju

25. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Ilhéus

26. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Intermunicipais de Cargas de Salvador

27. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios da Parnaiba

28. Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transportes Rodoviarios do Estado do Piaui

29. Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transportes Coletivos Urbanos Intermunicipais de Cargas das Cidades de
Caravelas, Itamaraju, Eunapolis, Teixeira De Freitas, Porto Seguro, Itagimirim, Belmonte, Medeiros Neto, Prado, Vereda, Alcobaga,

Jurugu, Nova Vigosa, Mucuri, Itabela, Guaratiba e itapebi - BA

E. Federacao dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios dos Estados da Regiio Norte Acre, Amapa, Amazonas,
Maranhio, Para, Rondonia e Roraima - FETRONORTE

Sindicatos filiados:

1. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Santarém

2. Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes de Cargas Secas ¢ Molhadas, Distribuidoras de Bebidas em Geral,
Gas, Petroleo e seus Derivados da Cidade de Manaus

3. Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Especiais, Turismo, Fretamento, Locadoras ¢ Carros de Valores

Intermunicipal de Manaus

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado do Amapa

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes de Passageiros e Cargas do Estado do Acre

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios do Municipio de Castanhal

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Imperatriz

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado do Maranhdo

e A

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes de Cargas Secas, Molhadas e Liquidas de Derivados de Petroleo das

Distribuidoras de GLP e seus Concessionarios e Anexos do Estado do Para

10. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes de Passageiros Interestadual, Intermunicipal, Urbanos, Cargas, Locadoras,
Industrias, Comércio do Sul e Sudeste do Para

11. Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes de Passageiros Interestadual, Intermunicipal, Turismo e Fretamento
do Estado do Para

12. Sindicato dos Trabalhadores Rodovidrios em Empresas de Transportes de Passageiros Interestaduais, Intermunicipais, Urbanos,
Cargas, Locagdo, Industriais, Comércio e Similares dos Municipios de Parauapeba e Canad dos Carajas do Sudeste do Pard -
SINTRODESPA

13. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado de Ronddnia

14. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios e Urbanos de Roraima

F. Federacao dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios no Estado do Rio Grande do Sul
Sindicatos filiados:
1. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Alegrete

2. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios do Alto Uruguai
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Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Bagé

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cachoeira do Sul

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Canoas

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Carazinho

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Caxias do Sul

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Guaiba

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Novo Hamburgo

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Campo Bom

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Passo Fundo

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Pelotas

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Rio Grande

Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Coletivos Urbanos de Passageiros de Porto Alegre
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Santa Maria

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Santa Rosa e Regido
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Santana do Livramento
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sao Borja

Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sao Gabriel
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sdo Leopoldo

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Santo Angelo

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Santa Cruz e Regido
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Uruguaiana

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Viaméao

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Carga do Noroeste (Ijui - RS)

Sindicato dos Empregados Condutores de Veiculos Automotores - SECOVSEL

G. Federacao dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros no Estado

de Santa Catarina - FECTROESC

Sindicatos filiados:

Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Blumenau
Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Brusque -
SITRAB

Sindicato dos Condutores de Veiculos ¢ Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Canoinhas -
SINTROCAN

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Chapecd - SINTROC

Sindicato dos Condutores de Veiculos ¢ Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Concordia e
Regido - SINTROCON

Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Cargas e Passageiros de Criciima e
Regido - SCVTTRCPC

Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros Intermunicipal,
Interestadual, Internacional e de Empresas de Turismo de Florianopolis e Regido do Estado de Santa Catarina -
SINTRAFOPOLIS

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Urbanos de Passageiros da Regido Metropolitana de Florianopolis — SINDIMOC
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10.
11.
12.
13.
14.
15.

16.
17.

Sindicato dos Condutores de Veiculos Automotores ¢ de Empresas de Transportes de Passageiros Urbano, Interurbano,
Intermunicipal, Interestadual, Turismo e Alternativo e Similares, Trabalhadores em Empresas de Transportes de Cargas Seca,
Inflamavel, Liquida e Gagosa, de Produtos Quimicos, Téxicos e Similares de Itajai e Regido - SITRAROIT

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Passageiros de Jaragua do Sul e Regido - SINTURP

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios Coletivo e de Cargas de Joagaba e Regido

Sindicato dos Empregados em Transportes Rodovirios de Cargas de Joinville

Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transportes Rodoviarios de Passageiros de joinville e Regido - SINDPAS
Sindicato dos Trabalhadores e Condutores de Veiculos em Transportes Rodovidrios de Lages - SINTROL

Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros de Rio do Sul e
Regido - SITRANS

Sindicato dos Trabalhadores em Transporte Coletivo e de Cargas no Extremo Oeste de Santa Catarina - SINDMOTOR
Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodoviarios de Passageiros e Cargas de

Tubardo e Regido

H. Federacio dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios do Estado de Minas Gerais

Sindicatos filiados:

1.
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19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
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Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios ¢ Anexos de Alfenas

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Araxa

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Arcos

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Barbacena

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Belo Horizonte

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Betim

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Brumadinho

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Conselheiro Lafaiete

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Contagem

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Coronel Fabriciano

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Curvelo

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Divindpolis

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Formiga

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Governador Valadares

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Itabira

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Itaina

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Ituiutaba

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Jusindicato dos Trabalhadores em Empresas de transportes
coletivos urb. Interm. Interest. Fret. Tur. de Juiz de Fora - SINTTROIZ DE FORA

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Lavras

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Leopoldina

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Montes Claros

Sindicato dos trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Muriaé

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Ouro Preto

Sindicato dos Trabalhadores em transportes rodoviarios de Paracatu

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Para de Minas



26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
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Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Passos

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Patos de Minas
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Pogos de Caldas
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Ponte Nova
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Pouso Alegre
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sdo Jodo del Rei
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sete Lagoas
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Teofilo Otoni
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Uberaba
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Uberlandia

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Varginha

I. Federacio dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado de Sao Paulo

Sindicatos Filiados

N N L A~ W

10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.

17.

18
19

. Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios Urbanos de Sdo Paulo

. Sindicato dos Empregados Administrativos e Trabalhadores em Escritorios de Empresas de Transportes Rodoviarios Terrestres de

sdo paulo e Itapecerica da Serra

. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Anexos de Sao José do Rio Preto

. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Campinas e Regido

. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Franca

. Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Transportes Rodoviarios e Anexos do ABCDMRPRG

. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios ¢ Trabalhadores em Transportes Urbanos de Passageiros ¢ Cargas Secas e

Molhadas de Guarulhos

. Sindicato dos Trabalhadores Rodoviarios em Empresas de Transportes de Passageiros Municipais e Intermunicipal; Turismo e

Fretamento; Cargas Secas ¢ Liquidas em Geral; Comércio e Trabalhadores em Empresas sem Representagdo de Santos, Baixada

Santista e Litoral

. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores nas Empresas de Transportes Urbanos, Passageiros,

Fretamento, Cargas Secas e Molhadas, Guincheiros, operadores de Maquinas, Tratoristas de Usinas de Agucar, Destilarias de
alcool, Fazendas, Carro Forte, Industria e Comércio, Intermunicipal de Ribeirdo Preto

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Presidente Prudente

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Jundiai e Regido

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Rio Claro

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Transportes Urbanos de Passageiros de Piracicaba
Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Jau e Regido

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Americana e Regido

Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodoviarios e Anexos de
Osasco e Regido

Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Passageiros Urbanos e Interurbanos, Cargas Secas e molhadas,
¢ Transporte em Geral de Bauru, Presidente Alves e Agudos

. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios e Urbanos de Marilia e Regido

. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios de Itu e Regido
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20. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Transportes de Cargas em Geral e Urbanos de

Passageiros de Aragatuba

21. Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Barretos

22. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios e Anexos de Ourinhos

23. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Anexos de Assis

24. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios Urbanos, Rurais e das Industrias de Cana-de-Agtcar de

Araraquara e Regido

25. Sindicato dos Condutores de Veiculos e Trabalhadores em Transportes Rodoviarios e Urbanos de Passageiros de Lengdis
Paulista

26. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Sdo Manuel e Regido

27. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Barra Bonita

28. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Trabalhadores em Transportes Urbanos de Passageiros de Limeira

29. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Jaboticabal

30. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Anexos de Matéo

31. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Anexos de Mococa e Regido

32. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios, Urbanos, de Passageiros e Transportes de Cargas de Registro

33. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Anexos da Regido de Osvaldo Cruz, Adamantina e Dracena

34, Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Anexos de Lins

35. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Urbanos de Porto Ferreira e Regido

36. Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodoviarios de Cargas Secas e Molhadas, Empresas de Logistica

no Ramo de Transportes de Cargas de S@o Paulo e Itapecerica da Serra

37. Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodoviarios e Anexos, Onibus Urbano, Turismo e Fretamento,
Cargas Liquidas, Super Pesadas, Entregadores de Gas, Entregadores de Mercadorias, Diferenciados ¢ Cargas Secas ¢ Molhadas em
Geral de Mogi das Cruzes

38. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Trabalhadores em Transportes Urbanos de Passageiros, Turismo,
Cargas, Fretamento, do Comércio e Industria de Mogi-Guagu

39. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios, Urbanos, Passageiros e Anexos de Santo Anastacio

40. Sindicato dos Empregados em Fiscalizagdo, Inspecdo e Controle Operacional nas Empresas de Transportes de Passageiros
e Trabalhadores no Sistema de Veiculos Leves sobre Canaletas e Pneus do Estado de Séo Paulo — SINDFICOT

41. Sindicato dos Empregados em Escritorios de Empresas de Transportes Rodoviarios, no Setor Administrativo de Cargas
Secas e Molhadas, Rodoviarios, Urbano de Passageiros, Intermunicipal, Interestadual, Turismo e Fretamento de Campinas,

Piracicaba, Ribeirdo Preto E respectivas Regides — SINDCAPRI

42. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios ¢ Anexos de Jales e Regido

43. Sindicato dos Trabalhadores no Setor de Transportes Rodoviarios das Usinas e Agropecuarias Ligadas de Araras

44, Sindicato dos Empregados em Empresas de Transportes de Passageiros por Fretamento da Grande Sdo Paulo

45. Sindicato dos Trabalhadores em Deposito de Distribui¢do de Bebidas de Sdo Paulo — SINDBEB

46. Sindicato dos Trabalhadores nas Empresas de Onibus Rodoviarios Internacionais, Interestaduais, Intermunicipais e Setor

Diferenciado de Sao Paulo

47. Sindicato dos Empregados em Empresas de Transporte Urbano e Suburbano de Passageiros de Ribeirfo Preto

48. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodovidrios e Trabalhadores nas Empresas de Transporte Urbano, Passageiros e
Fretamento, Intermunicipais, Interestaduais e Cargas de Serrana e regiao

49. Sindicato dos Empregados em Escritorios de Empresas de Transportes Rodoviarios de Presidente Prudente e Regido
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50. Sindicato dos Empregados em Escritorios de Empresas de Transportes Rodoviarios do Setor Administrativo de Cargas
Secas e Molhadas, Turismo e Fretamento, Urbano e Suburbano de Passageiros, Veiculos Zero Km do Grande ABCD e Regides

51. Sindicato dos Empregados em Escritorio de Empresas de Transportes Rodoviarios do Setor Administrativo de Cargas
Secas e Molhadas, Rodoviario Urbano de Passageiros, Intermunicipal, Interestadual, Suburbano, Turismo e Fretamento de Sdo
José do Rio Preto, Bauru, Aragatuba e Respectivas Regides - SP

52. Sindicato dos Motoristas, Tratoristas e Operadores de Maquinas Agricolas das Usinas de Agucar, Destilarias de Alcool,
Fazendas e Sitios de Guariba

53. Sindicato dos Empregados em Empresas de Transportes Rodoviarios, Cargas Secas e Molhadas e Anexos de Guarulhos e
Regido

54. Sindicato dos Trabalhadores em Cooperativas e Associagdes do Ramo de Transportes em Onibus Urbanos Alternativos de
Sao Paulo

55. Sindicato dos Motoristas de Veiculos Rodovidrios e Trabalhadores em Transportes Urbanos e Intermunicipais de
Passageiros e Cargas Secas e Molhadas de Atibaia e Regido

56. Sindicato dos Motoristas, Tratoristas e Operadores de Maquinas Agricolas das Usinas de Agiicar e Destilarias de Alcool,
Fazendas e Sitios de Sertdozinho

57. Sindicato dos Empregados em Escritorios de Empresas de Transportes Rodovidrios de Cargas Secas e Molhadas,
Rodoviario Urbano de Passageiro, Rodoviario Intermunicipal, Rodoviario de Turismo e Fretamento de Guarulhos e Regido

58. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios e Motoristas, Tratoristas e Operadores de Maquinas das Usinas
de Agiicar e Alcool, Destilarias ¢ Condominios ou Consoércios de Empregadores Agricolas de Guaira e Regido

59. Sindicato dos Motoristas Rodoviarios de Fretamento, de Transportes de Cargas Secas e Molhadas de Sertaozinho

60. Sindicato dos Empregados em Escritorios de Empresas de Transportes Rodovidrios no Setor Administrativo de Cargas
Secas ¢ Molhadas, Rodoviarios Urbanos de Passageiros, Intermunicipal, Interestadual, Suburbano ¢ Fretamento de Osasco,
Sorocaba, Vale do Ribeira e Respectivas Regides

61. Sindicato dos Motoristas e Trabalhadores do Ramo de Transportes de Empresas de cargas secas ¢ Molhadas e
Diferenciados do COMERCIO, Industria, Gas, (Somente Motoristas), Estabelecimentos Bancérios e Financeiros de Osasco e

Regido - SINDICARGAS/OSASCO — SIMTRATECOR

62. Sindicato dos Motoristas, Tratoristas ¢ Operadores de Maquinas Agricolas das Usinas de Agucar e Alcool e Destilarias de
Serrana
63. Sindicato dos Trabalhadores em Empresas de Transportes Rodovidrios Intermunicipais, Interestaduais e Internacionais de

Passageiros e de Cargas Proprias de Guarulhos e Aruja - SINTERTEG

J. Federacao dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios do Estado do Parana - FETROPAR

Sindicatos filiados:

1. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios € Anexos de Apucarana — SINCVRAAP

2. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Empresas de Transportes de Cargas, Passageiros Urbanos,
Motoristas, Cobradores de Linhas Intermunicipal, Interestadual ¢ de Turismo de Campo Mourgo — SITROCAM

3. Sindicato dos Empregados de Empresas de Transportes de Passageiros Intermunicipal, Interestadual e de Turismo de Cascavel -
SINETRAPITEL

4. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Cascavel — SITROVEL

5. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Coletivo Urbanos de Cascavel — SINTTRACOVEL

6. Sindicato dos Trabalhadores Condutores de Veiculos Motonetas, Motocicletas e Similares de Curitiba e Regido Metropolitana —
SINTRAMOTOS

157



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

7. Sindicato dos Motoristas e Cobradores nas Empresas de Transportes de Passageiros de Curitiba ¢ Regido Metropolitana -
SINDIMOC

8. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviérios de Curitiba — SINDICONDUTORES

9. Sindicato dos Empregados em Escritorios ¢ Manutengdo nas Empresas de Transportes de Passageiros de Curitiba e Regido
Metropolitana - SINDEESMAT

10. Sindicato dos Trabalhadores, Motoristas em Geral, Ajudantes de Caminhdes, Conferentes, Escriturarios e Administragio
nas Empresas de Transportes Rodoviarios de Cargas Liquidas, Gasosas, Combustivéis, Secas, Fracionadas, a Granel e em geral do

Estado do Parana - SINTRACARP

11. Sindicato dos Motoristas Manobristas e Lavadores em Estacionamentos do Estado do Parana - SINTRAMOC

12. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Dois Vizinhos - SINTRODOV

13. Sindicatos dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Francisco Beltrdo — SITROFAB

14. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Foz do Iguagu — SITRO-FI

15. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Guarapuava - SINTRAR

16. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Londrina - SINTTROL

17. Sindicato dos Motoristas Condutores de Veiculos Rodoviarios e Trabalhadores em Empresas de Transportes de Cargas,

Passageiros Urbanos, Motoristas, Cobradores de Linhas Intermunicipal, Interestadual e de turismo de Maringa — SINTTROMAR

18. Sindicato dos Condutores de Veiculos Rodoviarios e Anexos de Paranagua — SINDICAP

19. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de pato branco — SINTROPAB

20. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Ponta Grossa - STTRPG

21. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Passageiros Urbanos, Intermunicipal, Interestadual e
Fretamento de Ponta Grossa - STTPASPG

22. Sindicato dos Condutores de veiculos rodoviarios de Telémaco Borba - SINCONVERT

23. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodoviarios de Toledo — SINTTROTOL

24. Sindicato dos Trabalhadores em Transportes Rodovidrios de Unido da Vitoria — SINTRUV

25. Sindicato dos Trabalhadores e Condutores em Transportes Rodoviarios e Anexos de Umuarama — SINTRAU
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ANEXO III

Pisos salariais do segmento do transporte rodoviario de cargas 2002. CNTTT

SALARIOS
CARGA
CAPITAL DATA-BASE MOT. MOT. ARRUMADOR AJUDANTE HORARIA PARTICIP.LUCRO
CARRETA CAMINHAO
y 7 h 20min
ARACAJU (SE) MAIO 539,02 412,18 221,92 221,92 o N.T
diarias
BELEM (PA) AGOSTO 885,91 685,56 404,48 285,53 44 hsemanal N.T
BELO HORIZONTE (MG) MAIO 573,90 389,91 352,78 297,06 220 hmensal N.T
7 h 30min
BETIM (MG) MAIO 587,24 455,99 360,99 303,99 e N.T
diarias
7 h 20min
BOA VISTA (RR) MAIO 340,00 312,00 170,00 170,00 Tl N.T
diarias
BRASILIA (DF) MAIO 477,13 429,59 283,89 246,91 44 hsemanal N.T
CAMPINAS (SP) MAIO 583,80(3) 534,45(3) 448,35 379,05 44 hsemanal N.T
CAMPO GRANDE(MS) MAIO 424,00 390,00 280,00 280,00 8 h diarias N.T
7 h 20min
CANOAS (RS) MARGO 7371.51 724,48 441,32 441,32 3ok, N.T
3 diarias
7 h 33min
CAXIAS DO SUL(RS) MAIO 648,00 613,00 455,00 383,00 e N.T
iarias
7 h 20min
CONTAGEM (MG) MAIO 587,24 455,99 360,99 297,06 s NT
diarias
7 h 20min
CEL. FABRICIANC (MG) MAIO 587,24 455,99 360,99 297,06 s N.T
iarias
CUIABA (MT) MAIO 421,30 379,50 265,10 265,10 8 h diarias NT
CURITIBA (PR) MAIO 573,57(6) 483,27(6) (4) 350,00 44 hsemanal N.T
7 h 20 min
DIVINOPOLIS (MG) MAIO 587,24 455,99 360,99 297,06 e N.T
diarias
FLORIANOPOLIS(SC) MAIO 486,57 373,84 4) 259,33 8 h diarias N.T
FORTALEZA (CE) MAIO 431,78(2) 311,99(2) . 4 299,26 44 hsemanal N.T
FRANCA (SP) MAIO 585,00 525,00 410,00 343,00 44 hsemanal N.T
GOIANIA (GO) MAIO 457,60 387,00 266,70 266,70 44 hsemanal N.T
GOV. VALADARES (MG) MAIO 587,24 455,99 360,99 297,06 44 hsemanal N.T
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ITABIRA (MG)

ITUIUTABA (MG)

JAU E REGIAQ (SP)

JALES E REGIAO (SP)

JUIZ DE FORA (MG)

JOAO PESSOA (PB)

MACAPA (AP)

MACEIO (AL)

MANAUS(AM)

NATAL(RN)

PATOS DE MINAS (MG)
PARACATU (MG)
PONTA GROSSA (PR)
PORTO ALEGRE (RS)
PORTO VELHO (RO)
RIO BRANCO (AC)

RIO DE JANEIRO (RJ)

RECIFE (PE)

SALVADOR(BA)

SAO GABRIEL(RS)

SAO LEOPOLDO (RS)

SAQO LUIZ (MA)

SAO PAULO (SP)
TEOFILO OTONI (MG)
TERESINA(PI)

TOCANTINS (TO)
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MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

JULHO

MAIO

SETEMBRO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

MAIO

JULHO

MAIO

MAIO

MAIO

AGOSTO

MAIO

MAIO

JANEIRO

MAIO

587,24

587,24

737,27(3)

577,00

587,24

530,00

839,64

481,08(1)

524,00

440,00
587,24
587,24

570,00
587,27
487,40
490,53
550,83(5)

530,00

530,00

566,70

565,19(3)

590,00
620,30
587,24
470,00

416,00

455,99

455,99

663,18(3)

524,00

455,99

475,00

619,05

343,74(1)

434,00

396,00
45599
455,99
480,00
538,28
386,05
389,30
463,73(5)

530,00

443,00

489,00

488,11(3)

480,00

565,40

455,95

366,00

351,80

360,99

360,99

557,36(3)

375,00

360,95

310,00

351,51

“@

293,00

343,00

360,99

360,99

4

415,91

“

280,31

4)

(4)

286,00

350,00

436,66(3)

265,00

475,74

360,95

4

4

297,06

297,06
467,40(3)

349,00

297,06

225,00
293,13
276,26(1)

240,00

236,50
303,99
303,99
361,00
342,59
313,67
225,80
341,33(5)
4
209,00
319,00

359,71(3)

240,00
402,48
303,99
é?U.OO

242,40

8 h diarias

44 h semanal

7 h
diarias

20min

7 h diarias

8 h diarias

7 h 20min
diarias
7 h 20min
diarias
7 h 20min
diarias
7 h 20min

diarias

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

8 h diarias

7 h 20min
diarias

44 h semanal

7 h 20min

diarias

44 h semanal

44 h semanal

44 h semanal

8 h diarias

44 h semanal

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

N.T

3% sal. Trab

N.T

N.T

N.T
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UBERLANDIA(MG) MAIO 587,24 455,98 360,99 303,98 44 hsemanal N.T
URUGUAIANA (RS) MAIO 512,51 454,86 350,22 266,91 44 hsemanal N.T
VITORIA(ES) MAIO 482,75 (4) (4) 258,55 44 hsemanal N.T

ELABORADO: CNTTT EDIGAO: GIRLENE

(1) Salarios sujeito a confirmacéo (4) Tarifas n&o informadas

(2) Nesses locais é concedido ticket refeicéo (5) Nesses locais é concedio uniforme

(3) Nesses locais é concedido cesta basica (6) Retorno de Férias gratuito
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ANEXO IV

Estrutura Confederativa dos empregadores*

A. FENATAC - Federacio Interestadual das Empresas de Transportes de Cargas

1. Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Distrito Federal - Sindibras
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Goias - Setceg

Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas e Encomendas do Sudoeste Goiano - Setcesg

2

3

4. Sindicato das Empresas de Transporte Rodovarios de Anapolis - Setran

5 Sindicato das Empresas de Transporte de cargas do Estado de Mato Grosso - Sindmat
6

Sindicato das Empresas de Transpote de Cargas do Estado de Mato Grosso do Sul - SetCems

B. FETCEMG - Federacao das Empresas de Transportes de Carga do Estado de Minas Gerais

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados.

C. FETCESP - Federacio das Empresas de Transporte de Cargas do Estado de Sdo Paulo
1. Sindicato das Empresas de Transportes de Carga do ABC - SETRANS/ABC
Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Aragatuba e Regido - SETCATA

Sindicado das Empresas de Transportes de Carga de Araraquara e Regido - SETCAR
Sindicato das Empresas de Transportes de Cargas de Bauru e Regido - SINDBRU
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Campinas - SINDICAMP

Sindicato das Empresas de Transporte Comercial de Carga do Litoral Paulista - SINDISAN
Sindicato das Empresas de Transportes de Cargas de Piracicaba - SINDETRAP

Sindicato das Empresas de Transportes de Cargas de Presidente Prudente - SETCAPP

© X NN kWD

Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Ribeirdo Preto ¢ Regido - SINDETRANS

_
e

Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Sdo José do Rio Preto - SETCARP

11.  Sindicato das Empresas de Transportes de Carga de Sao Paulo e Regido - SETCESP

12.  Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Sorocaba - SETCARSO

13.  Sindicato das Empresas de Transporte Comercial de Carga do Vale do Paraiba - SINDIVAPA

D. FETRACAN - Federacao das Empresas de Transporte de Cargas do Nordeste

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados.

E. FETRAMAZ - Federacio das Empresas de Transportes de Cargas da Amazonia

Nao foi possivel encontrar sindicatos filiados.

F. FETRANSCARGA - Federacao do Transporte de Cargas do Estado do Rio de Janeiro

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados.

G. FETRANCESC - Federacio das Empresas de Transportes de Cargas no Estado de Santa Catarina

Formada por 13 sindicatos, a SETTCAR com sede da base em Catanduva:

" As federagdes sdo apresentadas em ordem alfabética.
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—_—

SETCESC em Blumenau
SETCOM em Concordia
SETPLAN em Lages
SETRACAIJO em Joinville
SETRANSC em Criciuma
SEVEICULOS em Itajai
SINDICARGAS em Florianopolis
SINIDIPLAN em Rio Negrinho
SINDIVALE em Canoinhas
SINTRAVIR em Videira
SITRAN em Chapecd

SETRAM com sede em Tubardo

O ® N v kWD

ek
S

13. o mais novo, da regido da Amurel

H. FETRANSPAR - Federacao das Empresas de Transporte de Cargas do Estado do Parana
1. Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Estado do Parana - SETCEPAR

Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Ponta Grossa - SINDIPONTA
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Guarapuava - SETCGUAR
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Maringa - SETCAMAR

Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Sudoeste do Parana - SETCSUPAR
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Dois Vizinhos - SINDIVALE
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas de Toledo - SINTRATOL

Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas do Oeste do Parana - SINTROPAR

® N kWb

I. FETRANSUL - Federacio das Empresas de Transporte de Cargas no Estado do Rio Grande do Sul
1.  Sindicato das Empresas de Transporte de Carga do Estado do Rio Grande do Sul - SETCERGS

Sindicato das Empresas de Transporte Rodoviario de Cargas do Extremo Sul - STECESUL
Sindicato das Empresas de Veiculos de Carga de Caxias do Sul - SIVECARGA

Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Bento Gongalves - SINDIBENTO
Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Carazinho - SINDICAR

Sindicato das Empresas de Transporte de Carga de Santa Maria - SINDISAMA

A G o

Sindicato das Empresas de Transporte, Armazém e Logistica - SETAL

Seciio de Autdonomos”
1. FECAM - Federagdo dos Caminhoneiros Auténomos dos Estados do Rio Grande do Sul e Santa Catarina
Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados

2. FECAVERGS - Federacdo dos Taxistas e Transportadores Autdnomos de Passageiros do Estado do Rio Grande do Sul

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados

3.  FECAVREP - Federa¢do dos Taxistas ¢ Transportadores Auténomos de Passageiros do Estado do Parana

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados

" As federagdes sdo apresentadas em ordem alfabética.
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4.  FENACAM - Federagdo Interestadual dos Transportadores Rodovidrios Autdnomos de Bens

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados
5. FENCAVIR - Federag@o Nacional dos Taxistas e Transportadores Autonomos de Passageiros
Naio foi possivel encontrar os sindicatos filiados

6. FETACESP - Federacdo dos Taxistas Autdonomos do Estado de Sdo Paulo

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados

7. FETRABENS - Federagdo Interestadual dos Caminhoneiros Autonomos de Cargas em Geral dos Estados de Sdo Paulo, Minas

Gerais, Mato Grosso e Mato Grosso do Sul

Nao foi possivel encontrar os sindicatos filiados

Associacdes”

1.  ABAC - Associacdo Brasileira dos Armadores de Cabotagem

2. ABCAM - Associacdo Brasileira dos Caminhoneiros

3. ABLA - Associagfo Brasileira das Locadoras de Automoveis

4.  ABRATI - Associacio Brasileira das Empresas de Transporte Terrestre de Passageiros
5. ABTC - Associagdo Brasileira dos Transportadores de Carga

6.  ABTF - Associacdo Brasileira de Transporte Frigorifico

7. ABTI - Associacdo Brasileira de Transportadores Internacionais

8. ADM - Agéncia de Desenvolvimento da Multimodalidade

9.  ANTF - Associagdo Nacional dos Transportadores Ferroviarios

_
e

ANTTUR - Associacdo Nacional de Transportadores de Turismo e/ou Fretamento e Agéncias de Viagens que operam com

Veiculos Préprios
11. ASLOG - Associa¢do Brasileira de Logistica

12. CBC - Camara Brasileira de Contéineres, Transporte Ferroviario e Multimodal

13. CIT - Camara Interamericana de Transportes

14. CNNT - Centro Nacional de Navegacdo Transatlantica

15. NTC & Logistica - Associacdo Nacional do Transporte de Cargas e Logistica

COOPERATIVAS

Cooperativa de Transportes Rodoviarios do ABC - Sao Caetano do Sul

Cooperativa de Transportes Gerais de Cargas de Sdo Caetano do Sul Ltda - Santo André

Cooperativa de Transportes Autonomos de Bananas e Cargas em Geral de Registro - COOTRABA

Cooperativa de Transportes de Cargas Quimicas e Corrosivas de Maua - COOPER-TRANS

Cooperativa de Transporte SAMPACOOPER - Sao Caetano do Sul

Cooperativa dos Motoristas de Transportes Autonomos de Barueri - COOPERAUB

Cooperativa de Trabalho de Transportes de Passageiros e Cargas do Municipio de Diadema - COOPERVANS
Cooperativa de Trabalho de Prof. da Area de Transportes Rodoviarios de Cargas e Passageiros - LOGISCOOPER

0 ® N kLD

Cooperativa de Trabalho e Servicos Auténomos de Apoio a Logistica e Transporte - DELTACOOPER - Sdo Paulo

_.
e

Cooperativa de Transporte Alternativo Nova Alianga - Sdo Paulo

—_
—_

Cooperativa de Trabalhadores no Transporte Coletivo da Grande Sao Paulo - FENIX

k% . ~ A ~ r, .
As associagdes e camaras sao apresentadas em ordem alfabética.
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Cooperativa de Transportes Autonomos de Bens de Salto e Regido — COOTABS - SALTO

Federagdo das Cooperativas de Transporte do Estado de Sao Paulo - FECOOTRANSP

Cooperativa de Transportes de Sdo Pedro - COOPERTRANSP

Cooperativa de Trabalho e Servigo de Transporte Rodoviario Alternativo de Passageiros - Sdo Vicente

Cooperativa de Trabalho de Transporte de Passageiros de Mairipord - COOPERMAI

Cooperativa de Trabalhadores Auténomos de Gerenciamento em Transportes - COOPERGET - Sao Paulo

Cooperativa de Trabalho e Servigos em Transporte de Campinas e Regido - COTESCAR

Cooperativa de Trabalho dos Profissionais Autonomos de Transporte de Louveira — COOPERTRANS - Louveira
Cooperativa de Trabalho dos Profissionais Especializados em Suporte e Apoio as Cooperativas e Empresas de Transporte de
Passageiros e Cargas em geral do Estado de Sdo Paulo - COOPSUPORTE

Cooperativa de Trabalho dos Motoristas do Setor de Transporte do Estado de Sdo Paulo - COOPERSETRA - Cotia
Cooperativa Operacional de Guinchos, Remogdes e Transportes de Sao Paulo - COOPERGUINCHO

Cooperativa de Trabalho dos Profissionais em Manutengdo ¢ Inspe¢do de Frota no Sistema de Transporte Coletivo de
Passageiros - COOPERMANUT

Cooperativa dos Motoristas Auténomos do Transporte Rodoviario de Tabodo da Serra — COOPERTAB - Tabodo da Serra
Cooperativa de Trabalho dos Profissionais da Area de Transporte Alternativo de Cotia - COOPERTAC

Cooperativa de Trabalho do Transporte Alternativo - COOPTRAL

Cooperativa de Trabalho dos Profissionais na Area de Transportes - COOPERMUND
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ANEXO V

Roteiro de para entrevista com sindicalistas

Roteiro:

Qual ¢ o percentual de associados?

Quantos pertencem ao setor de cargas?

Ja houve divisdo da base territorial? Se sim quando? De que maneira?

Por que acha que tentaram dividir a base?

Quem fecha os acordos ou convengdes coletivas em nome da categoria? Pode me arrumar copias
dos acordos firmados?

Como observa a possibilidade de uma campanha de mobilizacdo nacional ou estadual dos
trabalhadores do transporte de cargas no Brasil?

A multimodalidade e a logistica auxiliaram ou atrapalharam as negociagdes coletivas da categoria?
Quais sdo as principais conquistas da categoria e quais os principais prejuizos?

Existe uma procura grande e constante dos trabalhadores do setor de cargas ao sindicato?

O sindicato procura associar mais trabalhador, faz campanhas de sindicaliza¢ao?

Quais os beneficios que o sindicato oferece aos associados?

O que pensa das Comissdes de Conciliagdo Prévia, do Banco de Horas e do PLR.

Como o sindicato reagiu a terceirizacao de parte da frota pelas empresas?
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ANEXO VI
Os transportes no mundo

No que segue, apresentaremos uma breve comparacdo entre os sistemas de diferentes paises,
desenvolvidos e em desenvolvimento. Essa comparagéo tera como focos o Brasil e os Estados Unidos, sendo
nossa intengdo estudar as causas dos desequilibrios entre as modalidades de transportes no Brasil e o porqué
da supremacia rodoviaria entre nos.

Os Estados Unidos sdo considerados o pais com o melhor sistema de transportes do mundo, aquele que
possui a melhor distribuigdo entre os modais de transporte, sendo portanto considerado um exemplo a ser
seguido por todos aqueles que objetivam tirar o melhor proveito dos meios de transportes e assim aumentar a
sua eficiéncia economica, barateando o custo das mercadorias. Nao perderemos de vista o fato de que uma
comparagdo desse tipo € injusta, principalmente em razdo da superioridade norte-americana em varios
setores da atividade econdmica, mas pretendemos somente demonstrar que uma matriz de transporte mais

equilibrada ¢ possivel.

4.1. A participacio dos diferentes modais

Para uma melhor comparagdo entre os diferentes paises, utilizamos aqui alguns dados do Anudrio
Estatistico dos Transportes 2000, do GEIPOT/Ministério dos Transportes (cf. o capitulo sobre “Informagdes
Internacionais”). Por exemplo, os Estados Unidos sdo o pais com maior volume de cargas transportadas pelo
modal aéreo (em 1998, em v6os nacionais e internacionais foram transportadas 29.054 toneladas x 10/Km) e
os paises reconhecidos como desenvolvidos estdo entre aqueles que mais utilizam esta modalidade. Assim,
como era de esperar, Franga, Alemanha e Japdo destacam-se, apesar de transportarem quatro vezes menos do
que os Estados Unidos. A utilizagao do transporte de cargas por via aérea é diretamente proporcional ao grau
de desenvolvimento do pais. E assim que se explica que México, Argentina e Venezuela transportem menos
de 1% do volume norte-americano. O Brasil ocupa uma posi¢do intermediaria, abaixo dos paises
desenvolvidos, mas acima dos paises em desenvolvimento. Uma possivel explicagdo para isso € o fato de os
dados brasileiros, organizados pelo extinto GEIPOT serem mais completos do que as informagdes obtidas
por este 6rgdo sobre os demais paises. Contudo, esses dados nos ajudam a ter uma visdo geral sobre a
organizagdo dos transportes pelo mundo. Este mesmo fato deve ser levado em consideragdo na analise das
demais modalidades de transporte.

No Brasil, percebe-se uma menor disponibilidade da infra-estrutura de transporte, sobretudo no modal
ferroviario, o que acarreta uma reduzida oferta deste modal no pais. O potencial do modal hidroviario nao ¢
plenamente aproveitado, em razdo da localizagdo dos rios navegaveis e da necessidade de proceder a

intervengdes para melhorar a navegabilidade em diversos trechos. A infra-estrutura de transporte norte-
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americana ¢ de 447 Km por 1000 Km? de area. Como podemos ver no Grafico 1, essa propor¢do ¢
significativamente maior do que a de todos paises aqui apresentados:

Grifico 1
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Fonte : Anudrio estatistico 2001, Geipot™™.

Uma primeira constatagdo ¢ a de que todos os paises de grande extensdo territorial, com exce¢do do
Brasil, localizam-se na parte inferior direita do gréfico. Isto significa que esses paises usam muito mais o
ferrovidrio comparativamente ao rodoviario. Correlativamente, podemos constatar que os paises de pequena
extensdo territorial estdo localizados na parte superior esquerda do grafico. Isto demonstra uma opcao
prioritaria pelo modal rodoviario, em detrimento de outros ramos. Verifica-se, assim, que a posi¢do do Brasil
ao lado de paises de baixa extensdo territorial, corrobora a observagdo, ja apresentada, segundo a qual o pais

optou por priorizar o modal rodovidrio.

4.1.1. O modal ferroviario

O sistema ferrovidrio brasileiro é de baixa disponibilidade e baixa densidade, o que limita o
crescimento de sua participacdo na matriz de transportes. O quadro seguinte compara a disponibilidade ¢ a
densidade da infra-estrutura do transporte ferroviario brasileiro e do norte-americano, permitindo evidenciar

a baixa infra-estrutura da malha ferroviaria no caso brasileiro.

7 Para o calculo dos dados, foram levados em consideragdo apenas os modais rodoviario, ferroviario e aquaviario.
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Griafico 2

Densidade de Ferrovia Km / 1000 Km?®

A comparagdo com outros paises nos ensina que a extensao da malha ferrovidria dos Estados Unidos ¢é
de 164.000 Km, enquanto a da Russia ¢ de 86.000 Km e a do Canada de 74.00 Km: sd3o os paises de
dimensoes continentais com as maiores redes ferroviarias do mundo. O Brasil, de tamanho comparavel a
estes paises, tinha 28.168 Km em 1998, ou seja, uma extensdo muito abaixo das dos paises em questdo,
comparavel na realidade as de paises de menor extensdo, como, por exemplo, a Franca, o México, a
Argentina, a Polonia e a Ucrania. Quando se observa o aproveitamento da malha ferroviaria no transporte de
passageiros, constata-se que, nos EUA, a utilizagdo da ferrovia para o deslocamento de pessoas ¢ muito
baixa, sendo inferior & de paises como a Franca, a Alemanha, o Japdo, a China, a india, a Coréia do Sul, a
Russia ou a Ucrania. Esses dados demonstram que os passageiros, nos EUA, mesmo quando realizam
deslocamentos mais longos, o fazem ou pelo modal rodoviario ou pelo aéreo.

Para o transporte ferroviario de cargas, temos os seguintes volumes, em 1997:

Tabela 1

Volume transportado pelo modal ferroviario de carga (ton./Km)

Pais Volume

EUA 2.009.184 x 10°
China 1.309.6704 x 10°
Canadé 306.943 x 10°
india 284.628 x 10°
Brasil 138.724 x 10°
Africa do Sul 103.104 x 10°
Alemanha 72.924 x 10°
Franca 54.516 x 10°
Japao 29.924 x 10°
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Italia 22.900 x 10°
Coréia do Sul 12.708 x 10°
Espanha 11.280 x 10°
Argentina 9.840 x 10°

Fonte: GEIPOT 2000

Esses dados demonstram que este modal realmente perdeu espago durante a década de 1990 em todos
os paises — principalmente, como observaremos mais adiante, quando comparado com o volume transportado

por estes mesmos paises no modal rodoviario.

4.1.2. O modal hidroviario

No que diz respeito ao modal hidroviario, a baixa disponibilidade de navios na cabotagem de
contéineres ¢ considerada como um obstaculo para o crescimento do setor no Brasil. Apesar do recente
crescimento no numero de navios porta-contéineres que realizam o transporte na costa brasileira, o nlimero
ainda baixo de saidas semanais nas principais rotas ¢ apontado por alguns embarcadores como limitante ao
maior uso deste modal. Quando se compara o nimero de saidas semanais, em rotas em que o navio concorre
com o caminhdo, na costa brasileira e na costa européia (ver o grafico abaixo), verifica-se uma maior
freqiiéncia de saidas no mercado europeu. E interessante ressaltar que os produtos transportados em
contéineres possuem, normalmente, um alto valor agregado. Para este tipo de produto, o custo financeiro
relacionado a espera ¢ alto — principalmente na realidade brasileira de altas taxas de juros.

Grifico 3

Namero Médio de Saidas por Semana — ano 2002
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Fontes: www.alianca.com.br; www.mercosul-line.com.br; www.port.rotterdam.nl;

www.apb.es; Analise Coppead.

Como se sabe, o comércio internacional de mercadorias se faz principalmente por navios. De acordo
com as informag¢des do Anudrio Estatistico do GEIPOT 2000, em 1997, os paises com maior volume de

toneladas transportadas por longo curso eram os seguintes:
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Tabela 2
Volume transportado por longo curso (ton.)

Pais Volume

EUA 1.105.956 x 10°
Japao 913.248 x 10°
Coréia do Sul 774.180 x 10°
Australia 482.664 x 10°
Holanda 401.664 x 10°
Brasil 296.050 x 10°
Canada 282.989 x 10°
Franga 243.600 x 10°
Africa do Sul 205.308 x 10°
México 197.484 x 10°

Fonte: GEIPOIT 2000

Muitos dos estudiosos do assunto apontam para a eficiéncia portuaria como a razao de alguns paises
movimentarem grande quantidade de produtos mesmo sem serem grandes produtores ou consumidores,
como ¢ o caso da Holanda.

Por outro lado, observa-se que a navegagdo do interior (hidrovias) ¢ um meio de transporte pouco
utilizado em quase todos os paises do mundo: os que apresentavam quantidades significativas do transporte
hidroviario eram a China (1.775.220 x 10° ton.) e os EUA (1.495.860 x 10° ton.), no mesmo ano de 1997. O
Brasil, nesta modalidade, ndo teve seus dados computados. Sem conhecer precisamente a razdo pela qual
isso se deu, avangamos a hipétese de que ou ndo se t€m informagdes suficientes ou os dados sdo

extremamente baixos, o que distorceria a analise comparativa.

4.1.3. O modal dutoviario
No ramo dutoviario, mais uma vez se destacam os Estados Unidos, pais cuja extensdo em quildmetros
de dutos é muito superior do que a de qualquer outro (em 1996, eram 322.673 Km de extensdo). E
interessante notar que os paises do leste europeu (ver Tabela 3) possuem um sistema dutovidrio de grandes
propor¢des, maior do que o dos paises da Europa ocidental (ver Tabela 4):
Tabela 3

Extensdo da malha dutoviaria nos paises do Leste europeu (Km)

Pais Extensao
Russia 62.057
Ucrania 6.952
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Roménia 4.629
Polonia 2.071
Fonte: GEIPOT 2000

No Ocidente, os trés paises com maior utilizagdo desse modal sdo:

Tabela 4
Extensiao da malha dutovidria em paises da Europa ocidental (Km)
Pais Extensao
Franca 4.997
Reino Unido 3.936
Alemanha 2.460

Fonte: GEPOIT 2000

O Brasil, naquele ano, ocupava uma posi¢do intermedidria, mas o uso do sistema dutoviario cresceu
bastante nos ultimos tempos, com a implementagdo do gasoduto Brasil-Bolivia (5.960 Km). Como se pode
notar, a utilizagdo dos dutos como meio de transporte € muito pequena na maioria dos paises: com excecao

dos Estados Unidos e dos paises do leste europeu, esse meio de transporte tem sido pouco aproveitado.

4.1.4. O modal rodoviario

De acordo com os dados do GEIPOT 2000, o transporte rodoviario — ponto central desta analise, vale a
pena lembrar —, apresentava a seguinte configuracdo no cendrio internacional, em 1997. Os EUA séo o pais
com maior quilometragem de rodovias pavimentadas e ndo-pavimentadas, tendo quase 4 vezes mais
quilometros de rodovias que o pais com a segunda maior extensdo, o Brasil: eram 6.370.241 Km norte-
americanos contra 1.658.677 Km brasileiros. Mas o Brasil ndo ¢ o segundo pais com maior extensdo de

rodovias, como se pode ver na Tabela 5:

Tabela 5
Extensao da malha rodoviiria em alguns paises do mundo (Km)
Pais Extensao
China 1.866.000
Franga 973.510
Canada 901.904
Reino Unido 394.330

Fonte: GEIPOIT 2000
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De acordo com a extensdo territorial, observa-se que os paises europeus ocidentais tinham mais

quilémetros de rodovias pavimentadas do que os demais:

Tabela 6
Extensdo da malha rodoviaria pavimentada em paises da Europa ocidental (Km)

Pais Extensio

Alemanha 180.430

Italia 156.002

Austria 143.000

Espanha 137.678

Dinamarca 71.255

Meédia 65.000

Fonte: GEIPOT 2000

Esses dados mostram que a infra-estrutura em transporte rodoviario acompanha o nivel de
desenvolvimento de cada pais.
No Anudario Estatistico supra citado tém-se poucas informac¢des sobre o transporte rodoviario de
passageiros. Os dados sdo disponiveis para apenas sete paises, em 1995:
Tabela 7

Volume de passageiros transportados em alguns paises do mundo

Pais Passageiros
EUA 3.870.575 x 10°
Brasil 835.163 x 10°
Alemanha 774.400 x 10°
Franga 729.100 x 10°
Reino Unido 685.058 x 10°
Holanda 151.240 x 10°
Dinamarca 72.382 x 10°
China 18.505 x 10°

Fonte: GEIPOT 2000

A partir das informag¢des acima, podemos imaginar duas situagdes: a primeira € que os paises nao
possuem dados suficientes sobre o transporte rodoviario de passageiros; a segunda, que o transporte coletivo
de pessoas pelo modal rodoviario € pouco desenvolvido ou organizado na maioria dos paises, quando
comparado com outros meios de transporte de pessoas (como o ferrovidrio ou mesmo o transporte
individual). Mesmo em paises onde o transporte de passageiros apresenta um volume importante, o

deslocamento de pessoas por veiculos particulares € igualmente importante:
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Tabela 8

Numero de veiculos de passeio em alguns paises do mundo (unidades)

Pais Veiculos

EUA 138.203.000
Japao 46.829.000
Franca 25.500.000
Reino Unido 23.450.000

Fonte: GEIPOIT 2000

Nesses paises, conforme mostram os estudos a respeito, as pessoas utilizam muito o automovel proprio
para se deslocar e para viajar.
Pelos dados do GEIPOT, o rodoviario de cargas apresentava a seguinte distribui¢do, em 1997:
Tabela 9

Volume de cargas transportadas pelo modal rodoviario (ton./Km)

Pais Volume

EUA 1.534.500 x 10°
Brasil 421.131x 10°
Alemanha 245.881 x 10°
Reino Unido 168.766 x 10°
Franga 160.230 x 10°
Holanda 143.723 x 10°
Canada 130.853 x 10°
Espanha 125.268 x 10°

Fonte: GEIPOT 2000

Como se pode ver, os paises mais ricos sdo aqueles com maior volume de mercadorias transportadas, a
unica excegdo sendo o Brasil. Nao podemos, no entanto, nos esquecer de que, nos demais modais, sdo os
mesmos paises que se destacam em volume de carga. A diferenca, que aprofundaremos mais adiante, ¢ que
os paises citados acima, além de terem no modal rodoviario um importante meio de transporte de carga,
também tém nos demais meios elementos essenciais na distribui¢do de mercadorias. O debate internacional
centra-se hoje, principalmente nos EUA e na Unido Européia, na integracdo dos diferentes meios de
transporte, seja entre o rodovidrio e o ferrovidrio, seja entre os outros meios. Os paises mostram-se, portanto,
preocupados em alcangar um maior equilibrio entre os modais, propondo como solugdo a utilizacdo da
multimodalidade e procurando retirar de cada meio, em cada trecho de percurso, a maior vantagem possivel

— e desta forma baixar os custos.
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Anexo VII

Pisos salariais nas convenc¢oes analisadas

1. Convencao Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas no Estado do Piaui (2002);
a) Motorista de caminhdo até 13 toneladas R$ 400,64

b) Motorista carreteiro R$ 480,65

¢) Motoristas de produtos perigosos até 13 toneladas R$ 514,52

d) Motorista carreteiro de produtos perigosos R$ 603,00

2. Convencio Coletiva de Trabalho Transporte Rodoviario de Cargas de Sao José do Rio Preto e Regido
(2005);

a) Motorista comum R$ 705,00

b) Motorista carreteiro R$ 780,00

¢) Motorista de veiculo leve (até 4 toneladas) R$ 635,00

d) Manobrista 705,00

e) Arrumador R$ 520,00

f) Ajudante de motorista R$ 485,00

3. Convencio Coletiva de Trabalho do Transporte Rodovidrio de Cargas de Santa Cruz do Sul e Regido
(1997);

a) Motorista de Estrada — Carreta: R$ 390,84;

b) Motorista de Estrada — Truck, Toco, Cacamba Basculante, Operador de Cagamba Basculante: R$ 349,80;

¢) Motorista de Coleta e Entrega, Operador de Empilhadeira, Munk, Guincho, Operador de Maquina
Rodoviaria: R$ 288,05;

d) Conferente: R$ 268,52;

e) Auxiliar de escritorio: RS 246,83;

f) Auxiliar de transporte R$ 205,74.

4. Convencao Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas de Santa Cruz do Sul e Regido
(2003);

a) Motorista de Estrada — Carreta: R$ 705,00;

b) Motorista de Estrada — Truck, Toco, Cacamba Basculante, Operador de Cacamba Basculante: R$ 631,00;

¢) Motorista de Coleta e Entrega, Operador de Empilhadeira, Munk, Guincho, Operador de Maquina
Rodovidria e Coletor de lixo urbano: R$ 519,00;

d) Conferente: R$ 484,00,

e) Auxiliar de escritorio: R$ 447,00,

f) Motoqueiro: R$ 418,00;

g) Auxiliar de transporte: R$ 371,00.
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5. Convencio Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga Marilia e regido (2004);
a) Motorista: R$ 625,80;

b) Motorista de empilhadeira: R$ 625,80,

¢) Ajudante de motorista: R$ 446,25;

d) Arrumador: R$ 526,05;

e) Lavador: R$ 257,25;

f) Borracheiro: R$ 270,09; e

g) Mecéanico: R$ 451,50.

6. Convencao Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga do ABC e regiao (2006);
a) Motorista de carreta: R$ 769,20, com PLR de até RS 307,68;

b) Motorista comum: R$ 693,20, com PLR de R$ 277,28;

¢) Motorista misto: R$ 693,20, com PLR de 277,28;

d) Motorista manobrista: R$ 693,20, com PLR de R$ 277,28;

e) Operador de empilhadeira: R$ 693,20, com PLR de R$ 277,28;

f) Arrumador: R$ 576,90, com PLR de R$ 2230,76; ¢

g) Ajudante: R$ 489,30, com PLR de R$ 195,72.

7. Convencao Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga de Sao Paulo e regiao (2005);
sindicooperativas

a) Motorista de carreta: R$ 1.375,00;

b) Motorista: R$ 1.000,00;

¢) Motorista de bimido: R$ 1.540,00;

d) Motorista de tremido: R$ 1.650,00;

e) Operador de empilhadeira: R$ 990,00;

f) Arrumador: R$ 770,00;

g) Ajudante: R$ 715,00;

h) Funileiro: R$ 1.210,00;

i) Porteiro: R$ 935,00;

j) Mecénico: R$ 1.210,00

1) Borracheiro: R$ 935,00;

m) Lavador de autos: R$ 715,00;

n) Copeiro: R$ 715,00;

0) Faxineiro: R$ 715,00.

8. Convencdo Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga secas e molhadas de Sao Paulo

e regido (2005);

176



Transporte e Sindicalismo
Moysés Moreira Santos

a) Motorista de carreta: R$ 887,67,

b) Motorista: R$ 808,60;

¢) Arrumador: R$ 681,05;

d) Ajudante: R$ 576,50; e

e) operador de empilhadeira: RS 808,60.

9. Convencao Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas da Cidade do Rio de Janeiro
(2005)

MOTORISTA DE CARRETA RS 694,00

MOTORISTA DE CAMINHAO R$ 585,00;

MOTORISTA DE UTILITARIO (até 2 ton.) RS 493,00;

OPERADOR DE EMPILHADEIRA R$ 537,00;

AJUDANTE RS$ 431,00;

CONFERENTE RS$ 535,00.

10. Convencio Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviirio de Cargas do Estado de Minas Gerais
(2005), firmado entre a federacio das empresas do transporte rodoviario de cargas do estado de Minas e

Federacao de empregados e filados filiados em ambas:

MOtOriSta de CaITELA........cocviiieeiee et R$ 800,01

Motorista de veiculo com peso bruto acima de 9000 Kg..................... R$ 621,21
Motorista de veiculo com peso bruto até 9000 Kg e Motociclista....... RS 543,52
CONTEIENLC. ... eeeviieiiecieciee ettt et e re et e e beesaaeebe e sbeesseeseveas R$ 491,78
AJUAANTE. ...ttt ettt ene e enas R$ 414,14
Salario de ingresso (exceto para as fungdes acima)...........ceceeueeneene R$ 336,48

11 Convencio Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas de Piracicaba e Regido (2006)

Motorista de Carreta.........ccccvveeeeeeennneen... 823,00
AV (010} 4 11 ¥ TSR 749,60
Arrumador......cc..eveeiiiiiieieeeeeeeeee 631,00
Ajudante.........ccoooeevierienieeeeee 534,20

12. Convencio Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Carga do Estado do Parana (2006)
Motoristas de Jamanta/Carreta ¢ Semi Reboques R$ 1.020,00

Motoristas de Truck R$ 902,00

Motoristas de Veiculos de Grande Porte como Toco R$ 775,00

Motoristas de veiculos de Médio Porte (Mercedes Benz MB 608 e similares) R$ 645,50

Motoristas de veiculos de pequeno porte até ( 01 tonelada) e Motociclistas R$ 493,00
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13. Convencio Coletiva de Trabalho do Transporte Rodoviario de Cargas do Estado da Bahia (2005)
AJUDANTE carga seca R$ 364,00 carga liquida R$ 369,00

CONFERENTE carga seca R$ 400,00

OPERADOR DE EMPILHADEIRA carga seca R$ 518,00 carga liquida R$ 527,00
OPERADOR QUE TRABALHA C/ CARGA E/OU DESCARGA carga seca - R$ 622,00
MOTORISTA ATE 2,5 T carga seca R$ 434,00

MOTORISTA DE 3 A 6T. carga seca R$ 518,00 carga liquida R$ 527,00

MOTORISTA DE 7 A 15T. carga seca R$ 619,00 carga liquida R$ 629,00

MOTORISTA ACIMA DE 18T. carga seca R$ 739,00 carga liquida R$ 755,00
OPERADOR GUINDASTE NAO RODOVIARIO ACIMA DE 13,5 T carga seca R$ 675,00
OPERADOR GUINDASTE RODOVIARIO ACIMA DE 13,5 T carga seca R$ 731,00
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