Um setor cheio
de problemas

Auséncia de barreiras de entrada, aviltamento dos fretes, frota velha, leis ambien-

tais, excesso de carga, fafta de regulamento para o tempo de direcao, elevada carga

tributdria, restricoes urbanas, grande nirmero de acidentes e de roubos de cargas

sao alguns dos problemas crénicos do Transporte Rodovirio de Cargas (TRC).

TEXTO: Neuto Goncalves dos Reis*

FACILIDADE DE ACESSD

Uma das caracteristicas marcantes do setor é
facilidade de acesso & atividade. Embora a regu-
lamentacdo do setor seja uma bandeira de quase
meio século, a verdade & que todas as tentativas
de implementa-la foram mal-sucedidas {veja "Qua-
tro Décadas de Tentativas Fracassadas®, anuario
NTC&Logistica 2005/2006, pg. 125 a 127).

A mais recente funda-se no artigo 14-A da Lei no
10.223/1e também na Lei 11.442/05, que discipli-
na o transporte rodoviario de cargas,

Este dispositivo estabelecia prazo de um ano, a
contar da instalagdo da ANTT, para que o os opera-
dores fizessem sua inscricdo no RNTRC - Registro
Macional de Transportadores Rodoviarios de Carga,

Tratava-se de um mero registro, que chegou
a ser executado, com algumas distorcdes pela
AMTT, a partir de junho de 2004, Entre elas, a in-
clusao no cadastro dos veiculos que transportam
carga propria.

Depois de um persistente trabalho do setor, a
ANTT baixou a Resolucao 2550/08, criando novas
requisitos para o cadastramento. Devido a dificul-
dades operacionais, o processo fol adiado. & ANTT
baixou recentemente nova regulamentacio sobre
0 assunto (Resolugao 3056/09), no momenta, em
fase e execugio.

Comparados com as normas europeias, que exi-
gem do operador capacidade 1écnica e financeira,
além de idoneidade comprovadas, os requisitos de
entrada estabelecidos para o Brasil continuam ain-
da muito brandos. Para se cadastrar, ao auténoma,
por exemplo, basta estar em dia a sua contribuicio
sindical e possuir um velculo de carga de qualquer
idade. Inicialmente cbrigatéria, a necessidade de
regularidade junto ao INSS foi revogada. Um avanco
foi a necessidade de aprovacao em curso especifico
para guem possui menos de trés anos de atividade.

Mo caso das transportadoras, exige-se que te-
nham como atividade principal o transporte rodovi-
ario de cargas, que os sdcios sejam iddneas, que a



empresa esteja em dia com a contribuicao sindical e
que seja proprietaria de pelo menos um veiculo de
carga. Inicialmente obrigatéria, a obrigagdo de com-
provar regularidade fiscal foi abolida. Um avanco foi
a criagao da figura do responsavel técnico, aprova-
do em curso especifico, se ndo conseguir compro-
var pelo menos trés anos experiéncia.

DISCIPLINAMENTO

Aléem de estabelecer requisitos para o registro
cadastro do transportador profissional, ou seja, dos
proprietanos de veiculos de placa vermelha, e proi-
bir o registro e o transporte remunerado por veicu-
los da empresas de carga propria, a Lei 11.442/05
disciplina a atividade.

O diploma estabelece que a relacdo da transpor-
ladera com o autdnomo & comercial {sem vinculo
empregaticio) e revoga a lei 8.613/80, que vedavao
ingresso de capital estrangeiro no setor.

Se o conhecimento ou o contrato de transporte
nao dispuser sobre o assunto, passa a ser obrigatd-
ria a indenizagdo de RS 1,00 por tonelada ou tragao
do tempo parado que que excede a 5 horas,

A lei estabelece também os fatores que excluem
a responsabilidade objetiva do transportador pela
integridade das mercadorias:

+ Ato ou fato imputavel ao expedidor ou ao
destinatario;

+ Contratacao de seguro pelo contratante do
servico de transporte;

+ Inadequacao da embalagem, quando imputa-
vel ao expedidor;

“Vicio préprio ou oculto da carga;

‘Manuseio, embargue, estiva ouw descar-
ga executados pelo expedidor, destinatario ou
consignatario;

* Forga maior ou caso fortuito.

Mote-se que a norma permite ao embarcador fa-
zer seguro, mas esta situagao constitui excludente
da responsabilidade do transportador.

FRETES BAIXOS
Mo caso especifico do auténomo, esta facilida-

de de acesso favorece a entrada de profissionais
de baixa escolaridade. De acordo com recente pes-

quisa Volvo/NTC, dois em cada trés carreteiros tém
apenas o curso fundamenta completo.

& baixa escolaridade acaba se constituindo
numa forte barreira de saida e ampliando a ofer-
ta de transporte, O resultado & o aviltamento dos
fretes. Pesquisa da extinta COPPEAD mostra que o
frete rodoviano brasileiro ¢ um terco do americano
(grafico 1).

Grafico 1 - Frete médio: Brasil x EUA
Fonte: COPPEAD
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MERCADO PULVERIZADO

Qutra consequéncia da auséncia de regulamen-
tos & a pulverizacao do mercado. Com mais de 1,9
milhdo de veiculos, a frota brasileira de veiculos de
carga & operada por mais de 823 mil transportado-
res autdnomos e mais de 161 mil empresas, entre
carga prapria (cerca de 80% delas) e empresas de
transporte (cerca de 209%) (tabela 1)

Tabela 1 - Pulverizagdo do setor

Chesdas Regitos g Jecinges
Auténomaos B23.883 1.060.161 13
Empresas (TRC 161.242 244863 52
& EHEA Propria)

Cooperativas 739 611 103




FROTA VELHA

QOutra consequéncia da auséncia de barreiras
de entrada e do aviltamento do frete & o envelhe-
cimento da frota do auténomo (tabela 2), Estima-
-se que 44% da frota tenha mais de 20 anos e que,
deste total, 85% dos veiculos estejam nas maos
dos autdnomos,

Tabela 2 -

Idade da frota

Autdnomos 2.7
Ergresas (TRC e carga propria) 10,2
Cooperativas 14,00

Como a frota & muito velha, mesmo com o au-
mento das vendas de caminh&es novos, a tendéncia
da idade média a aumentar a cada ano que passa.

Veiculos muito velhos ndo apenas reduzem a
produtividade do setor como também elevam os
custos operacionais, os impactos ambientais e os
riscos de acidentes,

O governo tem feito, desde 2003, quande lan-
cou o fracassado Modern Carga, varias tentativas
para estimular a venda de caminhdes novos aos
transportadores autbnomos. A mais recente delas
€ o Pro-Caminhoneiro, Langado em 2009 pelo BN-
DES, o programa financia em até 84 meses a com-
pra pelos auténomos e microempresas de cami-
nhdes e implementos rodovidrios novos ou usados
{com idade até 15 anos) & taxa de juros nominal de
4,5%. O financiamento inclui o seguro do veiculo e
seguro de vida do préprio comprador.

Outra novidade foi a introducao do Funde de
Garantia para Investimentos — FGI, o chamado Fun-
do de Aval, gue garante até 80% do valor do bem,
no caso de falta de pagamento,

Para formar o Fundo, o banco deve contribuir
com 0,5% do valor que pretende garantir. Além gis-
so, 0 valor do financiamento & acrescido de 0,10%

vezes o nomero de prestacdes e ainda vezes o valor
garantido. No caso de 72 prestagdes, o acréscimo
seria de 5,76% (0,10%x72x0,8).

Embora o nimero de veiculos financiados te-
nha crescido bastante este ano, o transportader
auténomo tem encontrado grandes dificuldades
para aderir ao programa. Muitas autdnomos atu-
am na informalidade e encontram dificuldades, por
exemplo, para comprovar renda. Para minorar este
prablema, & lei no 12.249/10 determinou que o pa-
gamento do frete do ao transportador auténomo de
cargas devers ser efetuado por meio de crédito em
conta bancaria ou por outro meio de pagamento re-
gulamentado ANTT.

A medida busca abolir a carta-frete, cu seja,
documento emitido pela empresa de transporte
autorizando o autdnomo a gastar parte do frete em
postos de combustivel autorizados pela empresa,
Necessario ha algumas décadas, este mecanismo
tornou-se dispensavel apds o desemvolvimento das
comunicacdes e a ampliacdo dos caixas bancarios.

Ainda que consiga atender aos requisitos dos
agentes do BNDES, persiste um grave problema:
mesmo com juro reduzido e prazo maior, o frete
baixo nao permite ag caminhoneiro arcar com a
prestacao de um velculo novo,

RECICLAGEM NECESSARIA

Mesmo gue atinja seus objetivos, o Pro Caminho-
neiro sozinho ndo & capaz de promover a desejada
rendvacac da frota nacional. Em primeiro lugar, por
gue o5 recursos previstos (fala-se em RS 2 bilhdes)
representam apenas uma pequena uma fracio do
faturamento da indistria de caminhdes.

Em segundo lugar, porque os caminhdes anti-
gos continuarag em circulacdo. Em suma, havera
apenas ampliacdo da frota e, portanto, da oferta
de transporte, o que aviltara ainda mais o frete e
maritera em niveis elevados a poluicio ambiental e
o Indice de acidentes,

A exemplo do que ja ocorre em Portugal, Espa-
nha e México, é essencial criar no Brasil um pro-
grama de reciclagem da frota de caminhdes, Estes
programas envolvem o pagamento pelo governo de
um bdnus ao proprietario pela retirada do velculo
antigo de circulagio.



A Argentina acaba de aprovar (decreto 353/10)
um Plano de Renovacdo de Frota, que inclui bonifi-
cacao de 25 a 35 mil pesos (dependendo da idade)
pela destruicdo total e compactacdo da unidade
usada. A verba destinada ao programa ainda & pe-
guena (73,5 milhdes de pesos), mas ja constitui um
hom comeqgo,

A retirada de circulacdo dos velculos antigos
pode trazer maior queda da poluicdo ambiental do
gue a introducao em 2012 dos caminhdes Euro 5.
Um veiculo fabricado antes de 1990 emite tanto
mondxido de carbono quanto sete caminhdes Eura
3 ou dez caminhdes Euro 5 (tabela 3). Da mesma
forma, um veiculo Euro 1 emite tanto particulado
quando vihe caminhdes novos ou quatro caminhdes
Euro 3.

Antesde 1990 140 35 14

Eurg 0 1990 1nz 28 9.0

Euro 1 1952 49 1.2 0 0,40
Eura 2 1996 40 1,1 o 015
Eurg 3 200 20 06 50 o1
Euro 4 2008 14 04 34 0,02
Euro 5 2009 1.4 04 20 002

& implementacdo do programa oferece certas
dificuldades, Uma delas & o que os veiculos velhos
ainda tém alto valor comercial. Qutra é que seria ne-
cessario criar empresas especializadas em realizar a
separacao dos componentes do veiculo e dar a cada
um a destinacao conveniente,

Qutras medidas capazes de contribuir para a re-
novacao da frota seriam a inspecao veicular (por en-
quanto restrita a Sao Paulo) e a mudanga de politica
de cobranca do IPVA — Imposto sobre Propriedade
de Veiculos Automotores. O ideal seria que o im-
posto crescesse com a idade do veiculo, Atualmen-
te, o tributo & uma aliguota sobre o valor de veiculo,
que cai com a idade, Em muitos Estados, veiculos
com mais de vinte anos sao isentos,

TEMPO DE DIRECAQ

Outra deficiéncia legal do setor & a auséncia de
um regulamento scbre tempo de direcdo. Trata-se
de norma que ja existe na maioria dos paises para
evitar a fadiga do motorista e reduzir acidentes.

Ma Europa, por exemplo, 0s limites sdo bastante
rigorosos (tabela 4).

Tabela 4 - Tempao de dire¢do na Europa

Quesite CEE 265/05

Dscanso diario 11 horas innterroptas ou 12 fracicnadas
em B+4

Pausas Apds 4h30min de direcdo, o motorista

deve r?‘gnusardE- mirutos ou optar por
um periodo de 15 minutos e cutno de
30 minutos de descanso

Em duas semanas consecutivas, o
matorista deve gozar de pelo menas
dois periodos de descanso semanal de
45h consecutivas ou um periodo de 45h
conseculivas seguido de outno de 24
horas

Descanso semanal

Tempo maximo 56 horas semanais

die condugan 90 horas por duas semanas
Quem é punida Proprietério do velcula
Controle Tacograto eletrdnico digital

Mos Estados Unidos, a legislacdo combina jorna-
da de trabalho (14 horas) com tempo o tempo maxi-
mo de direcao (tabela 5).

a 5 - Tempo de direcdo e jornada nos EUA

Quesito Limite (horash
Tempo maxima de diregdo 1
Jornada maxima de trabalho (on dutly) 14
Descanso minimo entre jornadas (off dutty) 10
Descanso em cabine leito 2+ 8BouB+2
(no leito ou fora dele)
Tempo méximo de diregao a cada &7 dias G070
Descanso peribdico apos T8 dias W+
Sistermna de controle Livro de bordo
(log boalk)

Ma curta distancia (até 100 milhas de raio), pode
ser usade no controle urn cartio (time cardh ou pa-
peleta (time sheef). Representam metade da frota,
mas se envolvern em apenas 10% dos acidentes.



Em condighes adversas de direcao, o motorista
pode dirigir até 13 horas, desde gue a jornada ndo
passe de 14 horas,

A Australia exige descanso diario de 10 h, pau-
sas de 30 minutos a cada 5 horas, descanso perid-
dico de 24 horas a cada 72 horas e realiza o controle
por meio de livro de bordo {log book).

LEI VETADA,

Mo Brasil, o inciso | do artige 62 da CLT dispensa
do controle de duragdo do trabalho os funcionarios
que realizam jornada externa incompativel com a fi-
xacao de horario.

Como a legislagdo ndo define em quais ativida-
des este controle ndo & possivel, no caso dos moto-
ristas de caminhdes, especialmente os gque operam
em rodovias, a jurisprudéncia & contraditoria. Com
o uso generalizade dos tacografos e rastreadores,
ha julgados que consideram perfeitamente possivel
o controle da jornada, No entanto, outros juizes tém
negado o pagamento de horas extras sob a alega-
cao de gue o uso destes equipamentos nao & sufi-
ciente para caracterizar o controle da jornada.

As grandes transportadoras ja incorporaram o
controle da jornada, Mo entanto, as médias e pe-
Qquenas empresas costumam exigir jornadas maio-
res. Além disso, inexiste no Codigo de Transito
dispositive regulando o tempo de direcao dos trans-
portadores autbnomaos,

O projeto de lei n® 266/96, que tramitou durante
treze anos pelo Congresso Nacional previa a inclu-
sao do tempo de Direcao no Codigo de Transito, O
motorista deveria descansar pelo menos 30 minu-
tos a cada guatro horas, que poderiam ser prorro-
gadas para cinco horas se necessario, para garantir
a seguranca das pessoas, do veiculo ou da carga.
O projeto previa também descansoe minimo de 10
horas a cada 24 horas.

Ma final da tramitacdo, o descanso de 10 horas
foi retirado sob a alegacdo de que contraria a Con-
solidacdo das Leis Trabalho, O Congresso acabou
aprovando um projeto manco, pois 5o previa o des-
canso de 30 minutos a cada 4 ou 5 horas.

Em julho de 20089, presidente da Repdblica em
exercicio vetou o projeto sob a alegacao de que a
proposta alcangava apenas a conducdo dos velcu-

los em rodovia (estrada pavimenta, segundo defini-
¢do do CTB) e ndo se aplicava as estradas {vias ndo
pavimentadas).

Alegou ainda que o agente de transito ndo teria
como identificar ern qual tipo de via o veiculo estava
trafegando nas altimas horas, E que o projeto ndo
especificava como seria feito o controle do tempo,
pois ndo havia exigéncia de equipamento de re-
gistro individualizado do tempo de direcio. Outro
motive mencionado foi gue a norma ndo indicava
tempo minimeo em cada parada ou de tempo mini-
mo de repouso entre um dia e outro de servico, o
mais importante pericdo de descanso para a efetiva
recuperacao das condigtes fisicas do condutor,

NOVAS PROPOSTAS

Tramitam atualmente no Congresse vérios
projetos que tratam do assunto, Um deles € o PLS
271/08 do senador Paulo Paim, gue cria o Estatuto
do Motorista. Qutro € o PL 99/07, do deputado Tar-
cisio Zimmerman, Estes projetos querem reduzir a
Jornada para seis horas e criar taxa de penosidade
de 20% para a profissdo. Ao mesmo tempo esta em
discussao também o Projeto de Emenda Constitu-
cignal (PEC) no 231/95, do senador Inacio Arruda,
que prevd reducao geral da jornada de trabalho de
44 horas para 40 horas.

Ma remota hipdtese de que tudo isso fosse
aprovado, os efeitos da medida sobre o custo
dos transportes seriam desastrosos (ver matéria
neste anuario).

A NTC&Logistica vem discutindo com o senador
Paula Paim com as suas Camaras Técnicas propos-
tas capazes de atender as peculiaridades de cada
especialidade do transporte rodoviario de cargas.

Mo caso do tempo de direcdo, a sugestao preli-
minar consiste em aprimoraras alteracoes do CTB
propostas pelo PL 266/96. Haveria descanso de
30 minutos a cada 4 horas. Este periodo poderia
ser prorrogado para 5 horas, desde que isso nao
comprometesse a seguranca rodoviaria e permitis-
se a0 condutor alcancar um ponto mais adequadao
de parada.

O tempo de direcao nao podera superar 12 ho-
ras e o condutor & obrigado a descansar 10 horas a
cada 24 horas.



0 tempo de direcao sera controlado pelo pro-
prio condutor e fiscalizado por meio de tacdgrafo.

Mo caso do motorista empregado, a entidade
pensa sugerir que o regulamento seja feito por meio
de acréscimo aos dispositivos da Consolidacdo das
Leis do Trabalho.

A jornada didria seria de 8 horas, mas seriam
permitidas ate duas horas extras. Seriam excluidos
desta jornada os tempos de repouso, descansa, so-
breaviso e espera (horas que o motorista fica aguar-
dando carga, descarga ou fiscalizacao), Estas horas
nao seriam computadas como extraordinarias, mas
seriam remuneradas com 30% do salario-hora nor-
mal, Este percentual seria valido também para o
casoem que a empresa adota revezamento de mo-
toristas (sistema de duplas), O tempo de repouso
serade 11 horas a cada 24 horas.

Para viagens de longa distancia, que envolvam
permanéncia fora da base por mais de um dia), o
motorista deve descansar 30 minutos a cada quatro
horas de direcan. O repouso de 11 horas podera ser
fracionado em 9 + 2 horas.

Se aviapem durar mais de uma semana, o moto-
rista teria direito a repouso de 36 horas por semana
ou fracio. Acordo eoletivo de trabalho pederia esta-
helecer jornada de 12x36 horas, além de limites es-
pecificos de jornada semanal ou mensal, confarme
a especialidade do transporte, e sazonalidade da
carga, dentro do limite de 44 horas semanais. _

Ficaria proibido estabelecer prémios e Comis-
sfes com base na distancia percorrida, tempo de

viagem ou volume transportada, se iS50 COmprome-
Ter a hr:guv Al rodoviaiia.

EXCESSO DE PESO

Dutra pratica usual no pais & excesso de peso.
Devido ao reduzido nomero de balancas (especial-
mente nas rodovias federais), muitos veiculos trafe-
gam além do limite legal,

A grande maioria costuma incorporar, indevida-
mente, a tolerdncia de 5% no peso bruta, Comao o
setor passou oito anos sem multar 05 excessos por
e, os transportadores deixaram se preocupar
com a correta distribuicdo de peso.

Ma verdade, o peso por eixo tem impacto direto
sobre a durabilidade dos pavimentos (grafico 2).

Grafico 2 - Impacto do excesso de peso
sobre a vida util do pavimento (eixo isolado)
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0 que causa a deterioracan do pavimento & o
PESO pOr Bixo, ndo o peso bruto total. Do ponto de
vista do exclusivo da durabilidade do pavimento,
nao ha imite para o peso bruto total dos veiculos,
desde gue distribuido por um ndmero adequado de
eixos e desde que respeitados os limites legais de
pESO POT 8iXo.

0 peso bruto elevado tem impactos negativos
sube 2 seguranga e avida U das pontes e nadutos
{obras de arte especiais).

Veiculos curtos e pesados geram grandes con-
centracoes de cargas. Estas concentragbes geram
esforcos elevados, que podem ultrapassar o coefi-
ciente de seguranca da obra.

Pesos brutos elevados 1@m também impactos
negativos sobre a seguranca do trafego (temposs
distancias de frenagem, aguecimento de freios,
velocidades em aclives e estabilidade do veiculo).

QD excesso de peso aumenta 0s cusios Dpf‘ﬁ:ifm-
nais {combustivel, manutencao, pneus, pontas de
eixos, alinhamento de rodas, molas, chassi, tempo
de viagem, redugao da vida Otil do equipamento) e
0% Fiscos de acidentes.

0 controle de pesos uniformiza as condigdes de
competicao entre os transportadores, contribuindo
para reduzir a oferta e melhorar os fretes.

ACIDENTES

Um problema que nao se restringe ao TRC éo
alto indice de acidentes, O Brasil & campedo do G20
em mortes por 1,000 km de rodovias pavimentadas
(tabela &),



Este nomero guarda forte correlagio com o
volume de veiculos/km de rodovia pavimentada
(grafico 3).

Tabela 6 — Indic acidentes 20
Classificagin Falses Martes 1,000 Aodovias
Pavimentadas
1 Suédcia 370
2 Australia 4,7
3 Canada ARG
4 Framga 58
=] Haolanda 6,38
[ Suica 16
7 Espanha 19
a8 Reine Unido 83
9 Algmanha 07
o Japdo 928
n Bélgica 9,90
12 Estados Unidos 10,28
13 I14%a 11,61
H Turguia 2494
15 Meégimo 3943
16 Rissia 41,89
1w india 53,62
18 China 2,16
19 Coréla do Sul 75,43
20 Brasil 95,78

Mo caso dos caminhdes, no entanto, outros
fatores como o mau estado de conservagio das
rodovias (veja capitulo sobre infraestrutura), idade
da frota, falta de normas sobre tempo de direcio,
excesso de peso e escassez de balangas contribui
para agravar a situacao.

Segundo a Pamcary, os caminhdes representarm
apenas cerca de 5% da frota, mas participam de 33%
dos acidentes. Estao envolvidos em 8,500 mortes
{2.500 motoristas) e 97,4 mil acidentes por ano.

Tudo isso custa cerca de RS 8,5 hilhdes/ano,
muito maior do gue o custo do roubo de cargas,
O custo médio por acidente chega a RS 80 mil. Em
cada 100 acidentes envolvendo caminhges, ha 14 vi-
timas fatais, 14 feridos graves e 41 feridos leves, Qin-
dice médio de acidentes & de 3,7 a cada 10.000 em-
barques. O fator humano e as condiches da estrada
sao determinantes para a maioria dos acidentes, Os

Grafico 3 - Corregdo entre densidade de trafego

e nimero de acidentes
Fante: NTCA Logistica

180
160
o\
120
100 4
au%\ A
60

a0 “’H"’"'t- "
20 I'l! :
0

] o 2 = = ® 5 B = =
EEEEREREREE
Mgg-ﬂggggséﬁig
£ 3 % =
-] o :
] —— Neiodloskm
o ——

acidentes mais frequentes e mais graves sao tomba-
mento e capotagem de veiculo articulado com exces-
s0 de pesa, 4 noite e sob chuva, em curva sinuosa de
rodovia mal conservada, com pouco transito, onde o
maotorista, na faixa de 18 a 25 anos, desenvolve, sob
fadiga, velocidade incompativel com as condigies
da pista.

ROUEBD DE CARGAS

Segundo dados da NTCELogistica, o nimero de
roubos vem crescendo bastante (grafico 4), assim
come o nomers do ocorréncias, Os prejuizos cau-
sados pelas quadrilhas organizadas, a servico de
grandes receptadores, ja chegam a RS 900 milhdes
por ano.

Gréfico 4 - Evolugdo do ndmero de roubos
Fonie: MTCA Logitica
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Este nimero guarda forte correlacdo com o
volume de veiculos/km de rodovia pavimentada
{grafico 3).

Tabela & - [r entes no G20
Classificacan Faises Mostes1 000 Rodovias |
i Pavimentadas
1 Suécia 370
2 Australia 47
3 Canadd 4,86
4 Franca 581
5 Holanda 6,38
6 Suica 116
7 Espanha 119
B Reino Unidg 831
4a Alemanha .07
10 lapao 928
1n Bélgica 990
12 Estados Unidos 10,28
13 11akia 11,61
14 Turguia 2494
15 Méxinnn 3943
15 Ri%sia 41,89
17 India 5362
18 China 72,16
19 Confay do S 75,43
20 Brasil 95,78

Mo caso dos caminhdes, no entanto, outros
fatores como o mau estado de conservacao das
rodovias (veja capitulo sobre infraestrutura), idade
da frota, falta de normas sobre tempo de direcio,
excesso de peso e escassez de balancas contribui
para agravar a situacao.

Segundo a Pamcary, os caminhdes representam
apenas cerca de 5% da frota, mas participam de 33%
dos acidentes. Estdo envolvidos em 8.500 mortes
{2,500 moteristas) e 97,4 mil acidentes por ana.

Tude isso custa cerca de RS 8,5 bilhdes/ano,
muito maior do que o custo do roubo de cargas,
O custo meédio por acidente chega a RS 80 mil. Em
cada 100 acidentes envolvendo caminhdes, ha 14 vi-
timas fatais, 14 feridos graves e 41 feridos leves. O in-
dice médio de acidentes é de 3,7 a cada 10.000 em-
bargues. O fator humano e as condicoes dg estrada
sdo determinantes para a maioria dos acidentes. Qs

Gréfico 3 - Correc3o entre densidade de trafego

e ndmero de acidentes
Fonte; NTCE Logisiica
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acidentes mais frequentes & mais graves sao tomba-
mento & capotagem de veiculo articulado com exces-
s0 de peso, a noite e sob chuva, em curva sinuosa de
rodovia mal conservada, com pouco transito, onde o
motorista, na faixa de 18 a 25 anos, desenvolve, sob
fadiga, velocidade incompativel com as condices
da pista.

ROUBO DE CARGAS

Segundo dados da NTC&Logistica, o numero de
roubos vem crescendo bastante (grafico 4), assim
COmo o numero do ocorméncias. Os prejuizos cau-
sados pelas quadrilhas organizadas, a servico de
grandes receptadores, ja chegam a RS 900 milhdes
pOr anao.

Gréfico 4 - Evolugdo do nimere de roubos
Fante NTCE Logistica
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Grande parte deste avanco pode ser debitado a
demora do governo em regulamentar e cumprir a Lei
Complementar 121/06 (Lei Megromonte), Este diplo-
ma detarmina:

Grafico 5 - Roubo/Furto de cargas - Brasil
Evolugdo Anual - Ocorréncias

« A criagao do Sistema MNacional de Prevencao,
Fiscalizacdo e Repressao ao Furto e Roubo de Velcu-
los e Cargas”, envolvendo a articulagao das policias e
dos drgaos fazendarios, federais e estaduais;

A obrigacdo de os drgdos componentes do sis-
temna formecerem e compartilharem informacgies, vi-
sando a constituicao de um banco de dados,

« A identificacdo pelos fabricantes, na nota fis-
cal, do lote e a unidade do produto que esta sendo
transportado;

« (O estabelecimento, por Resolucdao do CON-
TRAN, de dispositivos antifurto, de sinais obrigatorios
de identificacao dos veiculos e de requisitos técnicos
ede seguranca nos documentos de propriedade e de
transferéncia dos veiculos;

* A exigéncia de que o matorista de veiculo de
carga porte cbrigatoriamente autorizagao para dinigi-
-lo {antiga “matricula a termo™), gue também devera
ser regulamentado pelo CONTRAM, de modo a pos-
sibilitar a verificacao de vinculo regular entre o moto-
rista e o weiculo;

+ A reducao obrigatdria dos prémios de seguro
para quem usa dispositivos opcionais de prevencao
caontra furto e roubo, a serem regulamentados pelo
CONTRAN, "de forma a resguardar as normas de
seguranca do veiculo e das pessoas emvolidas no
transporte de terceiros”, o que, entre outras vanta-

gens, servira para inibir a imposicao de dispositivos
ineficazes;

+ Aobrigatoriedade de as autoridades farendarias
fornecerem "a autoridade policial competente copia
dos autos de infragdo referentes a veiculos ou merca-
dorias desacompanhados de documento regular de
anuisicaon, encontrados durante qualquer acao fiscal™.

Houve vetos quanto a trés aspectos importantes
do projeto:

- A criagao do Fundo para financiar a implanta-
Cao e a manutencao do Sistema;

« O perdimento dos bens mawveis e imdveis utiliza-
dos para a pratica dos crimes,

+ O agravamento das multas pelo nao recolhi-
mento dos documentos de veiculos sucateados.

Até o momento, apenas o CONTRAN se mowvi-
mentou para cumprir @ sua parte (dispositivos anti-
furto e matricula a terma). Tudo o que depende de
outros argaos, como Ministérios dos Transportes,
das Cidades e da Justica, da Policia Federal, da Se-
cretaria Macional de Seguranca Plblica ainda esta
por fazer.

CARGA TRIBUTARIA

Sepgundo dados do Instituto Brasileiro de Plane-
jamento Tributarios, os tributos consomem 56% do
valor agregado produzido pela TRC,

Qs 44% que sobram cobrem mao de obra (27%)
e juros e alugueis (9%). Restam apenas 8% para a
conta de lucro.

Em cada RS 100,00 de frete, RS 38,00 sao tri-
butos. Isso fora a tributacdo embutida nos veiculos
e equipamentos (40%), combustivel (57%), insumos
(38%) e pedagio (23%).

A elevada carga tributaria leva & informalidade e
a sonegacao (concorréncia desleal). As aliquotas di-
ferenciadas do ICMS estadual dificulta a gestao do
TRC, burocratizam o setor criam custos adicionais.
As barreiras fiscais entre Estados, por exemplo, au-
mentam bastante os tempo de viagem.

RESTRICOES URBANAS
E crescente o nimero de cidades que criaram ou

ampliaram restricdes ao transito de caminhdes nos
centros urbanos, 530 Paulo, Rio de Janeiro, Belo Ho-



rizonte e Brasilia sdo bons exemplos desta politica
fueve veiculo de carga como o grande culpado pelos
congestionamentos.

5ao0 Paulo, por exemplo, chegou submeter a re-
gime de rodizio os veiculos urbanos de carga com
quatro pneus e comprimento na faixa de 6 m, es-
pecialmente concebidos para trafegar nos centros
das cidades.

Como a cadeia varejista nao estd preparada
para receber as cargas a noite, o resultado foi gran-
de aumento das peruas e vans, pols & praciso trés
ou quatro delas para substituir um caminhao leve,

O problema agrava-se devido ao grande nimero
de transportadoras @ armazéns situados dentro dos
centros urbanos.

O ideal & que estas empresas se localizassem
na parte externa de anéis rodovidrios. Estes anéis
teriam a virtude de evitar tambeém o transito pelo
perimetro urbano de caminhoes de passagem para
outras regices,

Estes anéis, ng entanto ou ndo existem ou ainda
estan em construcdo. 5ao Paulo concluiu apenas
dois trechos do seu Rodoanel {oeste e sul). Falta
construir ainda os trehos leste e norte,

Mo Rio, o anel radoviario ligando o porto do Se-
petiba as principais rodovias, embora previsto no
Programa de Aceleragio do Crescimento, caminha
a passos de tartaruga.

MNo caso especifico da regido metropolitana
de Sao Paulo, para onde se destinam ou de onde
saem 36% das cargas movimentadas dentro do Es-
tado, segundo estudos da Secretaria Estadual dos
Transportes, apesar do alivio trazido pela conclu-
sdo do trecho sul do Rodoanel e da alto padrao das
radovias assegurado pela cobranca de altas taxas
de pedagio, os oito eixos rodoviarios gue chegam
a capital caminhdo rapidamente para a saturacdo
(tabela 7).

Urn agravante @ que Sao Paulo constitui pon-
to de passagem obrigatario para as cargas que se
destinam ao maior porto brasileiro e que 83,5% das
mercadorias chegam a Santos por rodovia.

Dentro do Rodoanel, imperam grandes. conges-
ticnamentos, que superam 200 km e s3o, agrava-
dos por constantes enchentes, Com isso, a veloci-
dade média cai abaixo de 20 km/h nos picos.

Segundo os estudos oficiais, duplicar rodovias nao
resolve o problema, E preciso mudar o paradigma. Isso

Tabela 7

Arnhanguera o 1] F F F F F
Bandeirantes C o E F F F F
Anchieta D o] F F F F F
Imigrantes [ C 1] u] F F F
Castello C o] o F F F F
faposo C D o F F F F
BAyrion Senna [ o E F F F F
Dutra V] E F F F F F

Fonte: Secretaria de Transportes do Estado de
Sao Paulo

significa estruturar o modelo de distribuicdo, por
meio de uma rede de plataformas logisticas inter-
maodais concentradoras de carga ( hub and spoke).

O objetivo destas plataformas seria permitir a
integracdo modal e a transferéncia de até 20% das
cargas para as ferrovias (no Estado, rodovia movi-
menta mais de 95% das mercadorias),

Para tanto, seria indispensavel ndo apenas con-
cluir o Rodoanel (terceiro trecho em fase de licita-
can), com também construir o Ferroanel,

Atualmente, os trens de carga tém que passar
ela estacdo da Luz, no centro de 550 Paulo, somen-
te de madrugada, para evitar conflitos com o trans-
porte de passageiros.

Mao se trata de empreitada facil. Quando come-
caram a ser estudadas as concessoes de rodovias
paulistas, o entao governador Mario Covas afirmou
gue as altas tarifas de pedagio eram propositais, Es-
perava que o encarecimento do caminhao acabasse
levando as cargas a migrar para as ferrovias, Quase
quinze anos depois, nada disso ocorrew,

*0 autor 6 coordenador técnico da NTCELogistica,
membro titwar da Cdmara Ternatica de Assuntos V-
culares, coordenador das JARI do DER-5P e professor
de Gerenciamento de Custos Logisticos da FAAP -



