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STACHIO, Larissa Paula. Politicas publicas para o setor de transportes rodoviarios na
perspectiva dos caminhoneiros autbnomos: uma analise a partir da matriz de
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Esta dissertagdo teve como objetivo principal verificar como as politicas relativas ao
transporte rodoviario de cargas sao aplicadas aos caminhoneiros autbnomos a partir
do processo de abertura econdmica do Brasil em 1990. A pesquisa foi baseada em
uma analise qualitativa, utilizando da pesquisa bibliografica sistematica, visando uma
narrativa histérica sobre todo o processo de adog¢éao do transporte rodoviario de cargas
como o principal modal e a busca de politicas publicas que fossem relacionadas aos
caminhoneiros autbnomos. Aplicou-se strings para pesquisa buscando artigos e
trabalhos cientificos, estes utilizando o portal de peridédicos da CAPES, e publicagdes
de carater ndo académico, estes utilizando sites como Fundacdo Getulio Vargas,
Confederagdo Nacional dos Transportes e Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres. Com a sele¢cao dos materiais a serem utilizados na pesquisa foi utilizado
o software Atlas.ti para a selegao dos trechos relevantes em cada documento e para
a classificagdo com base nos strings da pesquisa. Apos a selecao destas citagdes,
montou-se as matrizes de posicionamento que foram analisadas com base no método
apresentado por Laurence Bardin em seu livro Analise de Conteudo (2016). Dentre os
resultados obtidos, considerando a analise das politicas publicas Concessao de
Rodovias Federais, Redugdo do Imposto sobre Produtos Industrializados, Lei do
Caminhoneiro, Tabelamento de Frete e Programa Gigantes do Asfalto, obteve-se que
apenas a politica publica relativa ao tabelamento do frete se torna benéfica aos
caminhoneiros autbnomos. Como resultado, ainda, verificou-se que nao existem
trabalhos cientificos ligados aos caminhoneiros autbnomos e a tematica economia,
pelo qual sugeriu-se que novos estudos sejam realizados.
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1 INTRODUGAO

Em fungdo de seu tamanho e diversidade geografica, no Brasil a adogdo de
todos os modais logisticos se faz necessaria, no entanto, hoje é utilizado
principalmente o sistema modal rodoviario. Este modal € o que mais transporta
mercadorias em todo o territorio brasileiro, por ter um alcance geografico maior que
0s demais modais, mesmo que boa parte dos trechos de rodovias sejam pouco
conservados ou de pista simples (GAMA, SILVA E COSTA, 2019). Dados da
Confederagao Nacional do Transporte (CNT, 2021) traduzem a malha viaria do pais,
que possui 1.720.700 quildmetros de extensao total, conforme calculado no ano de
2020 e disponibilizado no Anuario CNT do transporte.

Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE, 2014) todo o
territério brasileiro € conectado por rodovias, com excec¢ao de algumas regides, por
suas especificidades geograficas, como a Amazénia e o Pantanal. Em contrapartida,
o IBGE destaca que a distribuicao de ferrovias e hidrovias é extremamente reduzida.

Para chegar a um numero elevado de extensao territorial de rodovias, foram
incentivadas as construg¢des de estradas por meio de Planos Viarios Nacionais, tendo
uma maior implementacdo na década de 1990, com a abertura econbémica que
realizou concessdes de rodovias nacionais a empresas privadas. Além das
concessodes, apos 1990, algumas politicas publicas foram aplicadas ao setor, como,
por exemplo, a Operagao Tapa-Buracos e isengao de IPI para veiculos.

Na cadeia logistica do transporte rodoviario, empresas e cooperativas, que ja
contam com sua frota prépria, optam por contratar terceiros (caminhoneiros
autbnomos) para conseguir agilizar o deslocamento e a entrega dos produtos aos
seus clientes. O principal periodo de contratacdo se da em épocas de safra agricola,
dada as exportagcdes de commodities.

Para realizar o transporte rodoviario, os caminhoneiros autbnomos precisam
cumprir diversos requisitos, como possuir a categoria E da Carteira Nacional de
Habilitacdo e realizar a inscricdo do Registro Nacional de Transportadores
Rodoviarios de Cargas (RNTRC) junto a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), bem como manter o registro ativo para ndo sofrerem penalizagdes por tal
irregularidade.

Conforme a ANTT (2022), até setembro de 2021 haviam 820.671
caminhoneiros autdnomos cadastrados no RNTRC, os quais detinham uma frota de
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913.968 caminhdes com idade média de 20,73 anos. Em comparagao ao numero de
empresas e cooperativas, que juntas somam 255.661 registros no RNTRC, que detém
de uma frota formada por 1.538.134 caminhdes com idade média entre 12,17 anos,
nota-se a existéncia de uma disparidade. Além disso, com um numero elevado de
registros, os caminhoneiros auténomos contam com uma frota mais antiga em relagao
ao observado para as empresas e cooperativas.

Em pesquisa realizada pela CNT (2019), verificou-se que a idade média dos
caminhoneiros era de 40 a 49 anos, sendo uma profissdo majoritariamente masculina,
para a qual a maioria dos caminhdes tem registro (emplacamento) nos estados da
regido Sul e Sudeste. A média da renda mensal liquida foi indicada em R$ 5.011,39,
sendo que combustivel, pneu e manutengdo de veiculos configuram os maiores
custos para os caminhoneiros.

Nao ha pesquisas atuais realizadas pela CNT, ja que a situacéo do pais mudou
consideravelmente diante a Pandemia da Covid-19. Considerando que, apds esse
periodo, houve aumento dos combustiveis, da alimentacdo e de outros itens

necessarios para a subsisténcia dos trabalhadores.

1.1 Definigao do problema e justificativa de estudo

Considerando que os caminhoneiros autbnomos sé&o aqueles contratados por
empresas/cooperativas para realizar o transporte de determinada mercadoria,
realizando, portanto, uma parcela significativa do transporte rodoviario brasileiro, a
problematica da pesquisa norteadora buscara discutir: como as politicas relativas ao
transporte rodoviario de cargas sao aplicadas aos caminhoneiros autbnomos?

Como |justificativa para o problema de pesquisa, verificou-se que, no Brasil o
numero de caminhoneiros autdnomos € bastante elevado e sao poucas as pesquisas
académicas que realizam estudos sobre estes trabalhadores, especialmente no
campo econémico e social.

Mesmo com politicas publicas voltadas ao setor, atualmente assuntos como
preco de combustiveis, pedagios e fretes estdo em destaque de discussao no cenario
brasileiro. O diesel teve um aumento significativo para o transporte rodoviario, ao
passo que o frete continua estagnado, mesmo com tabelamento de frete instituido

apo6s a greve ocorrida em maio de 2018.
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1.2 Objetivos

1.2.1 Objetivo Geral

Analisar as politicas publicas estatais no setor do transporte rodoviario de
cargas e sua aplicagao para os transportadores autbnomos, a partir do processo de

abertura econdémica dos anos de 1990.

1.2.2 Objetivos Especificos

1) Indicar as politicas publicas relativas ao transporte rodoviario e aos
caminhoneiros autdnomos no Brasil a partir de 1990;

2) Descrever os avangos das politicas publicas no pais;

3) Discutir a efetividade das politicas publicas para os caminhoneiros

autébnomos.

1.3 Estrutura do trabalho

A presente dissertacdo esta dividida em seis capitulos, incluindo esta
introdugdo. No segundo capitulo, € produzida uma discussdo acerca da
fundamentacéo tedrica, reunindo todos os aspectos historicos do transporte rodoviario
no Brasil, desde 1930 até os tempos atuais. No capitulo trés, tem-se a descricdo das
politicas publicas adotadas pelo pais apdés 1990, voltadas ao setor do transporte
rodoviario de cargas e aos caminhoneiros. No quarto capitulo, € abordada a
metodologia a ser empregada no trabalho, apresentando quais serdao os elementos
chave na pesquisa e como sera aplicado o software para reunir os dados. Em seguida,
no capitulo cinco, € apresentada a analise e as discussbes acerca dos dados
observados. O ultimo capitulo aborda as consideracgdes finais, resumindo a tematica

estudada e os resultados da pesquisa.
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2 A CONSTRUGAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE RODOVIARIO BRASILEIRO

O transporte rodoviario no Brasil acompanhou as tendéncias econdmicas de
cada periodo histérico, que culminou em sua preferéncia de meio de transporte de
bens e pessoas. Este capitulo é destinado a um resgate historico dos principais

acontecimentos acerca do transporte rodoviario a partir de 1930 até os tempos atuais.

2.1 Opcao pelo transporte rodoviario (1930 — 1960)

Em 1937, por meio da Lei 467 de 31 de julho, houve a transformacédo da
Comissdo de Estradas de Rodagem Federais para Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem (DNER), érgédo auténomo que passou a ter como competéncia
a criagcdo de planos nacionais de rodagem, sob o crivo do Poder Legislativo, a
execugao/construcao e fiscalizagao de estradas federais.

Na segunda metade da década de 1940, periodo pos-Segunda Guerra Mundial,
o0 Brasil deu um salto no processo de industrializacdo, que incluia o ramo
automobilistico, dando margem ao crescimento do transporte rodoviario dado o
aumento na producao de caminhdes (SCHMIDT, 2011).

Nesta perspectiva de investimentos, pelo Decreto-Lei n° 8.463, de 27 de
dezembro de 1945, o governo federal reestruturou o DNER e criou o Fundo Rodoviario
Nacional, cuja destinagdo era para construgdo, conservagdo e melhoramentos de
rodovias. A receita do Fundo era composta de 40% do DNER, somada a 60% de
impostos sobre o consumo de combustiveis e lubrificantes, estes, retidos pelos
Estados, Distrito Federal e Territérios.

Nao obstante, para incentivar os investimentos em setores essenciais ao
desenvolvimento do pais, foram criados planos nacionais que envolviam o transporte,
especialmente rodovias e ferrovias.

Assim, o primeiro plano a ser ponderado, que trazia o transporte como setor a
ser investido, foi o Plano Salte, fomentado pelo governo de Eurico Gaspar Dutra, que
tinha a finalidade de estimular o desenvolvimento da saude, alimentagao, transporte
e energia, sendo que as letras iniciais formam o nome do plano, com duracao entre
1949 e 1953.

De acordo com Baer (2009, p. 80-81), “ndo se tratava de um plano econémico

completo, mas de um programa de gastos publicos nesses quatro campos, de cinco
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anos de duragao”. Conforme o autor, o Plano “conseguiu [...] chamar atengao para
outros setores da economia defasados em relagdo a industria e que poderiam,
consequentemente, impedir um futuro desenvolvimento”. Para Vianna (2020, p. 114),
a “principal dificuldade do Plano Salte foi a inexisténcia de formas de financiamento
definidas”.

Assim, como o setor de transporte entrava no Plano Salte, o0 modal em que
haveria mais investimento era o ferroviario, o qual receberia uma maior porcentagem
de moeda nacional e estrangeira em comparagao a construgéo de estradas e portos.
Baer (2009, p. 81) aponta que, “mais concretamente, essas categorias incluiram
projetos para modernizar varias linhas férreas, portos e a navegacao costeira”. Ou
seja, o transporte rodoviario ainda ndo era uma prioridade governamental. Na pratica,
o Plano Salte durou um ano, considerando que tais investimentos ndo foram
concretizados da forma planejada.

Porém, mesmo com tais empecilhos relativos ao Plano Salte e o incentivo ao
crescimento de ferrovias, em 1951 o governo federal inaugurou a Rodovia Presidente
Dutra, que ligava as cidades de Sao Paulo e Rio de Janeiro, também conhecida como
BR 02.

Neste mesmo periodo, foram propostos planos para desenvolvimento do
transporte, como o Plano Nacional de Viagcdo de 1951 e o Plano Ferroviario Nacional
e Rodoviario Nacional em 1956, este, que foi instituido por meio da Lei n°® 2.975/1956.
O plano previa a destinagdao de recursos do Fundo Rodoviario Nacional pelo
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem, nos termos do artigo 10, em que
determinava a obrigatoriedade da destinagdo dos recursos e que fossem aplicados
em reformas, pavimentacido ou aperfeicoamento de acessos nas rodovias descritas
no Plano Rodoviario.

No governo de Juscelino Kubitschek houve diversas politicas
desenvolvimentistas, com a classica frase do lema “50 anos em 5”, dentre as quais
pode-se citar o Plano de Metas, baseado nos estudos da Comissdo Mista Brasil-
Estados Unidos (CMBEU) e a Comissao Econdmica para a América Latina e Caribe
(CEPAL juntamente com o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico (BNDE)
(SILVA, 2021).

O Plano de Metas tinha prazo quinquenal, e contemplava investimentos em
cinco areas essenciais ao desenvolvimento do pais, sendo energia, transporte,

alimentacgao, industrias de base e educacgao. Juntas, energia e transporte receberam
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71,3% dos recursos destinados ao Plano. Dentre as metas relativas ao transporte,
previa-se que as ferrovias teriam um reaparelhamento do material rodante e a
construcao de 2.700 km. Em relagao as rodovias, previa-se a constru¢ao de 12.000
km e a pavimentagao de 5.000 km (ORENSTEIN E SOCHACZEWSKI, 2020, p. 161-
163).

Finalizado o Plano, as ferrovias ganharam apenas 1.000 km (37% do que era
previsto), ao passo que as rodovias tiveram um aumento de extensao territorial de
17.000 km (142% do que era previsto), demonstrando assim que as rodovias
receberam maior investimento, corroborando o papel do setor publico em provimento
de investimentos basicos para o desenvolvimento nacional (ORENSTEIN E
SOCHACZEWSKI, 2020).

2.2 A consolidagao do transporte rodoviario (1961 — 1980)

Apesar das tentativas governamentais de investimento e aumento da malha
viaria no pais, os planos até entdo langados n&o haviam alcangado sua finalidade,
qual seja o aumento significativo de rodovias que ligassem todos os pontos do pais.
Em 1964 a mudanga governamental para o regime militar traria novos olhares ao
transporte nacional.

Um novo Plano Nacional de Viagao foi proposto logo em 1964, o qual foi
regulamentado pela Lei 4.592/1964, sendo indicado o investimento em rodovias
radiais, longitudinais, transversais, diagonais e de ligagbes. A prépria Lei trazia, em
seu anexo, uma conceituacdo do que seria considerado como rodovia nacional,

indicando as seguintes condigdes (BRASIL, 1964)":

a) Ligar a Capital Federal a uma ou mais Capitais de Estados ou
Territérios ou ainda a pontos importantes da orla oceanica ou fronteira
terrestre;

b) ligar duas ou mais capitais estaduais ou ponto importante da orla
maritima com a fronteira terrestre através de um ou mais Estados ou
Territérios;

c) ligar duas ou mais rodovias federais em pontos adequados para
encurtamento de trafego interestadual;

d) permitir o acesso:

A instalac6es federais de importancia, tais como Parques Nacionais,
Estabelecimentos, Industrias e Bases Militares;

1 O texto estd em sua forma original, conforme extraido do site do governo brasileiro.
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As estancias hidro-menerais (e outros pontos de atragao turisticas)
notdriamente conhecidas e exploradas.

As principais terminais maritimas fluviais, aeroviarias e ferroviarias
constantes do Plano Nacional de Viacéo.

Nota-se, em continuidade aos planos até entdo apresentados, que o Governo
Federal buscava manter a soberania em relacdo a investimentos relativos ao
transporte, independente do modal. Quanto a isso, Tajima (2018, p. 44) descreve que
‘os Estados participavam na execugdo de projetos, mas sob financiamento,
planejamento e controle do governo central’.

Esta situacao se legitimou em 1967, com a proposi¢ao do Plano Rodoviario
Nacional (Decreto-lei n® 142/1967), que utilizou o previsto no Plano de 1964 como
base e estabeleceu a classificacdo das rodovias, bem como sua numeragao,
determinando que os estados realizassem uma revisao de seus planos rodoviarios a
fim de que fossem avaliados pelo Conselho Rodoviario Nacional. O argumento era
que, se nao o fizessem, deixariam de receber sua parte do Fundo Rodoviario Nacional.
Assim, o Governo Federal legitimou seu interesse e controle estatal sobre as rodovias
instaladas no pais, fossem elas federais ou estaduais.

Aliado ao Plano de Integragcdo Nacional, optou-se pela criagao de corredores
de exportagcdo na regido da Amazénia e Nordeste por meio de rodovias, como a
Transamazodnica e a Cuiaba-Santarém (LAGO, 2020). A fim de que fossem cumpridos
os planos propostos, Tajima (2018) descreve que foram criadas novas fontes de
financiamento pelos tributos vinculados ao DNER, como a Taxa Rodoviaria Federal
(TRF) e o Imposto sobre o Transporte Rodoviario de Passageiros (ISTR), destinados
ao Fundo Especial de Conservagao e Seguranga do Trafego.

Com todo este arcabouco de arrecadacéao de tributos, os Planos Nacionais de
Viacao continuaram a ser revisados de forma quinquenal, pelo qual, em 1973 houve
a elaboragao de um novo Plano, pontuando em relagdo ao Plano de 1967, em que
“alteracdes posteriores e que ndo constem do Plano Nacional de Viagao aprovado por
esta lei, passam automaticamente para a jurisdicdo da Unidade da Federacdo em que
se localizem” (BRASIL, 1973). O Plano foi revisto em 1978, pela Lei n°® 6.555/1978.
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2.3 Estagnacao dos investimentos no transporte rodoviario (1981 — 1990)

Apos 1978, ndo houve novas propostas de Planos, especialmente na década
de 1980. Conforme Tajima (2018), a crise econémica levou o Estado a uma crise
permanente, afetando os projetos de desenvolvimento do pais, o que acarretou em
uma reducgao dos investimentos na manutencao e na constru¢cdo da malha viaria no
Brasil.

Neste periodo, o governo tentou, ainda, criar um sistema ferroviario capaz de
substituir o rodoviario no transporte de cargas pesadas, como a Estrada de Ferro
Carajas, inaugurada em 1985, ligando o Para ao Maranhao. Porém, os investimentos
foram muito abaixo do necessario para concretizar o idealizado (CEPA, [S.n.]). Assim,
o Governo Federal deixou de investir na construcdo e melhorias nas estradas federais,
barrando entdo, o crescimento do numero de rodovias.

Ademais, neste periodo, o pais enfrentou a crise econbmica, havendo,
portanto, um limbo referente a investimentos, tendo em vista que a Unica preocupacao

do pais era a reducao da inflacao.

2.4 Processo de abertura economica e impactos da globalizagao (1991 — 2021)

Em 1990 iniciou-se uma série de medidas que visavam combater a
hiperinflagdo, dentre as quais cita-se o inicio do processo de privatizagado (BAER,
2009). Com o objetivo de descentralizar o controle estatal, langaram-se programas de
concessdes dos modais de transporte, como a criagdo do PROCOFE (Programa de
Concesséao de Rodovias Federais) em 1993 por meio da Portaria Ministerial n® 10/93
(BARBO et. al., 2010).

Assim, a partir de 1994 foi realizado o primeiro programa de concessao, no qual
foram licitadas, nos trés niveis de governo, concessoes para a exploracdo de quase
10.000 km de rodovias (WERNECK, 2020). O segundo e terceiro programa de
concessao ocorreram apenas em 2008 e 2013.

Além dos programas de concessodes e privatizagdes, a partir de 1999, foram
criados os Eixos Nacionais de Integracdo e Desenvolvimento, a fim de repensar
espacgos geograficos e econbmicos, como, por exemplo, o Eixo de Saida Norte para
o Caribe/Rodovia BR 174, Eixo Araguaia—Tocantins/Ferrovia Norte-Sul e Ferrovia

Carajas, Eixo Costeiro do Nordeste e Eixo da Hidrovia do Paraguai/Parana. Tais eixos
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consistiam nos principais pontos de ligagao para movimentar o transporte de cargas
em todo o territério nacional (GIMENEZ, 2013).

Em 2001, houve uma Reestruturacdo do Setor de Transportes, com a extingéo
do DNER e a criagdo de conselhos e agéncias regulamentadoras como o CONIT
(Conselho Nacional de Integracao de Politicas de Transporte), o DNIT (Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes), a ANTT (Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres) e a ANTAQ (Agéncia Nacional de Transportes Aquaviarios). Conforme
Gimenez (2013), a criacdo destes 6rgaos nao teve como propaosito a implementagao
de investimentos no transporte, mas sim, o de apenas fiscalizar e regulamentar os
modais. Assim, o governo federal descentralizou todos os esforcos, ndo mais
interferindo no desenvolvimento e melhoramento de estradas, ferrovias e portos como
era feito anteriormente.

Em 2006, a Medida Provisoria n°® 276/2006, posteriormente convertida em Lei,
sob 0 n° 11.294/2006, destinou R$ 350 milhdes para o Ministério dos Transportes,
com o intuito de realizar melhorias na malha rodoviaria do Brasil, sendo conhecida
como Operagdo Tapa-Buracos (BRASIL, 2005). A justificativa para o crédito
extraordinario, era de que o mesmo, permitiria a realizagao de obras emergenciais em
rodovias federais, numa extensdo de 7.445 km, bem como a transferéncia de créditos
para os estados, visando reduzir a precariedade das rodovias, dado o estudo realizado
pelo Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes — DNIT a época.

Em 2007, com o lancamento do PAC (Programa de Aceleracédo do
Crescimento), notou-se novamente a intervencao estatal no que se referia aos
investimentos no setor de transporte em relagdo a infraestrutura logistica, com a
destinagao de 11,6% dos recursos para o setor (CARVALHO, 2018). O governo, desta
forma, havia decidido partir para a simples estatizacdo da expansédo que se fazia
necessaria (WERNECK, 2020). Para Carvalho (2018), os investimentos na
infraestrutura logistica do pais compunham 11,6% do total do orcamento previsto,
envolvendo todos os modais.

Ao mesmo tempo que realizou investimentos, o governo federal langou o
segundo programa de concessdes em 2008, o que demonstra a utilizacdo de uma
politica intervencionista em conjunto com uma politica liberal, com relagdo ao setor de
transporte rodoviario.

Concomitante as concessdes que existiram apos os anos 2000 e medidas

emergenciais como a Operacgao Tapa-Buracos, houve ainda a apresentacao de dois
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Planos: um em 2007, denominado Plano Nacional de Logistica e Transportes e outro
em 2018, denominado Plano Nacional de Logistica.

Em 2018, o aumento do numero de trabalhadores do transporte rodoviario; o
aumento do prego dos combustiveis; a existéncia de infraestrutura precaria em boa
parte das estradas brasileiras que eram pedagiadas (concessdes), levaram ao
aumento dos custos logisticos e a inconsisténcia em relagao aos precgos dos fretes, o
que acabou por conduzir a paralisacdo de caminhoneiros autbnomos, popularmente
conhecida como greve dos caminhoneiros. A greve iniciou em 21 de maio e finalizou
em 30 de maio, tendo mostrado a precariedade do pais ao depender
predominantemente de apenas um modal de transporte (CANDIDO, SANTOS E
TAVARES. 2019).

ApOs a greve dos caminhoneiros houve a elaboragdo da Medida Provisoria n°
832/2018, criando a Politica de Pregcos Minimos do Transporte Rodoviario de Cargas,
mais conhecida como Tabela de Frete. Assim, ao olhar através desta perspectiva,
mesmo com alguns percalgos que geram greves como a acima citada, o transporte
rodoviario € um importante setor de atividade brasileira, crescendo ou decrescendo
diante do cenario econémico nacional.

Conforme a Confederagcao Nacional dos Transportes (2021), em 2020 e 2021
a variagao do PIB do transporte acompanhou a variagao do PIB do pais, mantendo-
se negativo no primeiro e segundo trimestre de 2020, positivo no terceiro e quarto
trimestre do mesmo ano, assim como no primeiro trimestre de 2021. A variagao
percentual do PIB do transporte foi maior que a variagao percentual do PIB do pais,
indicando que deste € um servigo essencial ao pais, mesmo em tempos de

pandémicos, como a Pandemia da COVID-19 que se instalou mundialmente.
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3 POLITICAS PUBLICAS APLICADAS AO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGAS E AOS CAMINHONEIROS APOS 1990

A construcao historica sobre politicas publicas passa pelo ideal de intervencéao
do Estado em situagdes cuja tematica necessite maior atengdo. Como o estudo de
John Maynard Keynes apresentado em seu livro A Teoria Geral do Emprego, do Juro
e da Moeda, que demonstra esta necessidade de politicas intervencionistas,
especialmente para a garantia do pleno emprego.

Agum, Riscado e Menezes (2015) descrevem que, politicas publicas entendem-
se como, a discussao e pratica de algumas agdes relacionadas a decisdes inseridas
no campo das decisdes politicas em sua construgao e atuagao, seja pela analise das
necessidades de atores estatais ou sociais.

Como se trata de uma analise de ag¢des dadas as decisdes politicas, tem-se
que, no Brasil, a busca por politicas publicas se intensificou a partir de 1980, diante
da dinémica politica em que o pais estava inserido, bem como por conta das reformas
econbmicas e politicas em diversos setores. Tentava-se, assim, compreender as
possibilidades para implantar mudangas constitucionais baseadas em decisdes
governamentais (DA SILVA et. al., 2017).

Em relacdo as politicas publicas adotadas pelo pais apds o processo de
abertura econdmica de 1990, algumas estéo relacionadas ao transporte rodoviario
como um todo e outras sdo destinadas aos caminhoneiros. Tais politicas publicas,
podem ser descritas em: concessao de rodovias, isencao do IPl sobre veiculos,
tabelamento de frete, Lei do caminhoneiro, cartdo saude e cartdo Petrobras, programa

gigantes do asfalto e beneficio emergencial aos transportadores autbnomos.

3.1 Concessao de rodovias

A concessao de rodovias foi realizada com o objetivo de descentralizar a
construcdo, reformas e manutengdo de rodovias federais. A Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT) é a responsavel pela regulagdo das concessdes de
rodovias federais pelos Programas de Concessao que sao promovidos pelo Ministério
do Transporte (atualmente Ministério da Infraestrutura). Os governos estaduais
possuem a delegacao de fungbes conforme a Lei 9.277/1996 e, também, pela ANTT
(DUTRA, MENEZES E SAMPAIO, 2014).
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Assim, rodovias federais com concessdo, tendem a ter condi¢des fisicas
melhores que aquelas administradas exclusivamente pelo Estado. Visto que, para a
conservagcao da rodovia, as empresas privadas costumam realizar a cobranca do
pedagio. Os pedagios devem ser suportados pelo contratante quando os
caminhoneiros autbnomos sao contratados como terceiros para realizar o transporte
de cargas, com base na Lei 10.209/2001.

Em nivel nacional, foram realizados trés Programas de Concessao das
Rodovias, nos anos de 1994, 2008 e 2013. Com excec¢ao de 1994, as outras duas
etapas foram realizadas em duas ou trés fases. Nestas etapas, cada trecho de rodovia
era licitado como um lote, no qual ndo é vetado que a mesma empresa arremate mais
de um lote. Ha& uma discussédo atual sobre novas concessdes, mas sem dados
concretos expressivos.

Nas Tabelas 1, 2 e 3, extraidas de Dutra, Menezes e Sampaio (2014. p. 323-
326), descrevem-se as rodovias que ja receberam concessodes. As quais geralmente
respeitam o prazo fixo de 25 anos para que a iniciativa privada realize investimentos,

opere e mantenha a infraestrutura rodoviaria que obteve éxito na licitacao:

Tabela 1 — Primeira etapa do programa federal de concessodes rodoviarias

Rodovia Trecho Extensao (km)
BR 116/RJ/SP Rio de Janeiro — S&do Paulo 402
BR 101/RJ Ponte Rio-Niteroi 13,2
BR 040/MG/RJ Rio de Janeiro — Juiz de Fora 179,9
BR 116/RJ Rio de Janeiro — Te’resépolis — Além 142 5
Parnaiba
BR 290/RS Osorio — Porto Alegre 121
BR 116/293/392/RS Polo de Pelotas 623,8
Total 6 trechos 1.482,40

Fonte: Adaptado de Dutra, Menezes e Sampaio (2014. p. 323-326)
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Rodovia Trecho Extensio (km)
Fase 1
BR 116/ PRS/SI? (Planalto Curitiba — Divisa SC/RS 412,70
BR 376/PR - BR 101/SC " L
(Litoral Sul) Curitiba — Floriandpolis 382,33
BR 116/SP/PR (Regis S50 Paulo — Curitiba 401,60
Bittencourt)
BR 381/ MS; i)P (Fernao Belo Horizonte — Sao Paulo 562,10
BR 393/RJ (Rodovia do Divisa MG/RJ — Entroncamento com a
, 200,40
Aco) Via Dutra
BR 101/RJ (Fluminense) Ponte Rio-Niteréi — Divisa RJ/ES 320,10
BR 153/SP - -
it Divisa MG/SP — Divisa SP/PR 321,60
(Transbrasiliana)
Total 7 trechos 2.600,83
Fase 2
BR 116 — Feira de Santana 554,10
. . BR 324 — Salvador-Feira 113,20
BR 116/324 BA (viabahia) BR 526/BR — 324/BA — 528 9,30
BA 528/BA — 526/Aratu 4,00
Total 4 trechos 680,60

Fonte: Adaptado de Dutra, Menezes e Sampaio (2014. p. 323-326)

Tabela 3 — Terceira etapa do programa federal de concessdes rodoviarias

Rodovia Trecho Extensao (km)
Fase 1
BR 040 DF/GO/MG Brasilia — GO — Juiz de Fora 936,8
BR 116 MG Divisa BA/MG — Divisa MG/RJ 816,7
Total 2 trechos 1.753,50
Fase 2
BR 101 ES Entroncamento BA 698 — Divisa ES/RJ 475,9
Total 1 trecho 475,9
Fase 3
Entroncamento com a BR 324 —
BR 101 BA Entroncamento com a BA 698 772,30
Entroncamento com a BR 101 —
BR 262 ES/MG Entroncamento com a BR 381 375,60
Entroncamento com a BR 060 —
BR153 GO/TO Entroncamento com a TO 080 751,90
Entroncamento com a BR 040 — Divisa
BR 050 GO MG/SP 436,60
BR 163 MT Divisa MS/MT — Travessia Urbana de Sinop 850,90
BR 163 MS Divisa MS/MT — Divisa MS/PR 847,20
BR 060 DF/153 Entroncamento BR 251/BR 153 — BR 060/BR 1.177.00
G0/262 MG 262 — BR 153/BR 381 ) ’
Total 7 trechos 5.211,50

Fonte: Adaptado de Dutra, Menezes e Sampaio (2014. p. 323-326)
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Com base nas trés etapas realizadas até entédo, dos Programas de Concessao
de rodovias federais, verifica-se que a prioridade governamental era de repassar
inicialmente as empresas, rodovias com maior fluxo de transito, sejam elas
interligando um estado ao outro ou dentro do proprio estado até o litoral com destino
aos portos, ja que sao os principais corredores para o transporte de commodities.
Campos (2017, p. 17) descreve que, por conta das concessdes anteriores serem
destinadas as rodovias com mais fluxo e, consequentemente, as que possuiam maior
atrativo aos investidores, as demais rodovias constituem um grande desafio ao
governo em busca de investidores para a licitagao.

Por ainda existirem dificuldades em realizar concessdes de rodovias que
também sdo importantes para o transporte rodoviario, mas, que ndo sao atrativas aos
investidores, o Estado deixa de investir em melhorias. Esta situagao acarreta prejuizos
a todos os usuarios das rodovias, especialmente aos caminhoneiros autbnomos, pois
necessitam arcar com gastos elevados para manutengao de seu caminhao.

Os investimentos financeiros nas rodovias federais conforme a Confederagao
Nacional dos Transportes (2021) entre os anos de 2010 e 2019 foram de R$ 191,58
bilhdes, sejam elas administradas por concessionarias ou ndo. A CNT (2022), ainda,
destaca que para o més de julho de 2022 os investimentos diretos da Unidao

autorizados para o setor rodoviario totalizavam R$ 5.790,27 milhdes de reais.

3.2 Redugao do imposto sobre produtos industrializados

A redugao do Imposto sobre Produtos Industrializados (IP1) para os automoéveis
e caminhdes, foi uma politica publica governamental advinda ap6s a Crise Econémica
mundial de 2008, ao considerar a baixa na producdo e venda de veiculos no pais.
Esta politica publica foi instituida pela Medida Proviséria n°® 451/2008 e pelo Decreto
n°® 6.696/2008. Seu objetivo principal era incentivar a venda de veiculos, que ja vinha
numa crescente pré-crise de 2008, em especifico aos caminhdes, com o objetivo de
renovar frotas que continham caminhdes com média de 18 anos de uso, auxiliando
desta forma, na reducdo de emissdo de poluentes e agregando cuidado ao meio
ambiente.

Em dezembro de 2008, conforme IPEA (2009), com a redugao das aliquotas
houve um processo de recuperacao de vendas no setor automotivo, especialmente

no primeiro semestre de 2009.
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Lukic (2015) descreve que a solugado adotada pelo Governo de desonerar a
tributacdo do IPI, surtiu efeito dentro do mercado nacional, haja vista o crescimento
da producéo e venda de veiculos, ao passo que a arrecadacao tributaria decresceu
significativamente. Mesmo com uma redu¢ao na arrecadacgéao do |IPI sobre os veiculos,
houve um aumento significativo na producéo e venda destes bens. Alves e Wilbert
(2014) destacam que esta politica publica teve importancia para que a venda dos
veiculos nao fosse prejudicada pela crise mundial, trazendo um efeito positivo como
previamente previsto.

Dado o incentivo da reducéao do IPIl, muitas empresas optaram por renovar suas
frotas, passando a oferecer os veiculos que seriam substituidos a venda por pregos
flexiveis. Assim, os caminhoneiros autbnomos passaram a comprar os veiculos ja
usados das empresas, que renovariam sua frota com veiculos mais modernos e sem
tanta necessidade de reparos mecanicos quanto os anteriores, ao passo que 0s
caminhoneiros autbnomos assumiram os referidos veiculos com o desgaste natural
do uso.

A reducao do IPI, conforme o IPEA (2010), acarretou uma redugdo de R$ 1,82
bilhdes na arrecadacéao federal. Mas, houve uma queda na geracdo de empregos na
industria automobilistica, sendo este um efeito adverso ao que se esperava com a

politica fiscal implantada.

3.3 Lei do caminhoneiro

A Lei n° 13.103, de 02 de margo de 2015, ficou conhecida como Lei do
Caminhoneiro, e trouxe importantes alteragdes legislativas para regulamentar a
profissdo dos caminhoneiros. Esta Lei alterou a Consolidacédo das Leis do Trabalho,
o Cadigo de Transito Brasileiro e outras legislacbes e, conforme seu artigo 1°,
destinou-se especificamente a regramentos destinados aos profissionais do
transporte rodoviario de cargas e passageiros.

Dentre as principais novidades descritas pela legislagdo, foram previstos
direitos atinentes a profissao motorista, como regulamentac¢ao de controle de jornada
de trabalho, que anteriormente era desgastante, atendimento pelo SUS (Sistema
Unico de Saude) conforme as enfermidades que acometem o trabalhador e
atendimento pela autoridade policial em caso de acdes criminosas das quais fossem

vitimas.
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A Lei do Caminhoneiro determinou a isengao da cobranca de pedagio quando
0 caminh&o esta vazio e com 0s eixos suspensos, sendo tal isengao abrangida em
rodovias federais, estaduais, distritais e municipais, sejam elas concedidas ou néo,
conforme o artigo 17. Foi incluida, na referida Lei em seu artigo 18, que casos de
excesso de peso que gerem infragdes de transito seriam indenizados pelo embarcador
(aqui entendido como contratante) em face ao transportador auténomo.

As mudangas originadas por esta lei foram diversas, inclusive altera¢des na Lei
n° 11.442/2007, que cuida especificamente do transporte realizado por terceiros, ou
seja, os caminhoneiros autbnomos. Dentre tais alteragdes tém-se: a regulamentacao
da forma de pagamento ao caminhoneiro autbnomo, que pode ser feita por meio de
depdsito em conta bancaria, seja ela conta corrente ou poupanga, bem como do
horario limite destinado a aguardar a carga ou a descarga da mercadoria transportada,
sendo de cinco horas. Ultrapassado este tempo, gera-se indenizagao a ser calculada
com base na tonelada e a quantidade de horas apds o prazo estipulado em lei.

Além destas alteragdes, elencadas no artigo 15 da Lei do Caminhoneiro, outra
mudanga dentro da Lei n°® 11/442/2007, considerada de extrema importancia, foi a
vedacdo de pesquisas referente aos caminhoneiros autbnomos que estivessem
inscritos em cadastros de protegcdo ao crédito, cujas informagdes seriam utilizadas
como justificativa para a negativa da contratacao.

Neste sentido, a politica publica de implementacdo desta Lei, acarretou
avancos no tratamento dado aos caminhoneiros autbnomos, especialmente vedando
praticas de carater vexatorio como a consulta em 6rgaos de protecéo ao crédito no
momento da contratacdo e prevendo indenizagdes em casos de atrasos no
carregamento ou descarregamento de mercadorias, além de transferéncia aos
contratantes das penalidades de excesso de peso da carga transportada.

Em termos de mensuragdo econdmica nao existem dados que descrevam o

impacto da Lei do Caminhoneiro.

3.4 Tabelamento de frete

A politica publica de tabelamento de frete foi implantada apdés a greve dos
caminhoneiros em maio de 2018, como forma de amenizar as gravidades geradas
pelas duas semanas de paralisacdo do transporte rodoviario e para acatar um dos

pedidos realizados pelos caminhoneiros, que era a estabilidade do frete.
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Desta forma, conforme a Medida Provisoria n° 832/2018 convertida em Lei n°
13.703/2018, estabeleceu-se que a ANTT é a responsavel por editar normas
semestralmente, indicando a atualizagdo dos valores do frete. O precgo do frete deve
levar em consideragao o tipo da carga a ser transportada, o numero de eixos do
caminhao, custos para o deslocamento (incluindo se o implemento é fornecido pelo
contratante ou ndo) e distancia a ser percorrida.

A férmula para calculo, fornecida pela ANTT, esta representada pela seguinte

equagao:

PISO MINIMO DO FRETE (R$/viagem) = (DISTANCIA x CCD) + CC

Onde: o Piso Minimo € calculado em reais por viagem, CCD representa o custo de
deslocamento e CC representa o custo de carga e descarga.

Analisando a Tabela de Frete e descrevendo situagdes que nao sdo benéficas
aos caminhoneiros autébnomos, Péra et. al. (2018, p. 33) fazem as seguintes

ponderacoes

4) O tabelamento minimo gera ineficiéncias alocativas dos recursos na
economia, implicando perda de bem-estar, além de possibilitar a
existéncia de um mercado paralelo.

5) O tabelamento minimo do frete pode gerar desincentivos a
diferenciacdo do transporte em termos de qualidade do servigo
prestado.

6) O tabelamento, conforme analisado, aumenta a estrutura do prego
do frete praticado no mercado, fomentando a verticalizagdo das
operacOes de transporte nas diversas organizagbes — 0 que pode
contribuir para a reducdo da demanda do servico de transporte
terceirizado e consequentemente reduzir os niveis de precos de fretes.

Em que pese a existéncia da Tabela de Frete, a pratica logistica revela que a
referida tabela ndo costuma ser aplicada, sujeitando os caminhoneiros auténomos a
serem contratados pelo prego abaixo do frete para que possam garantir sua
subsisténcia e de seus familiares. Esta situagao ocorre tendo em vista que a pratica
do tabelamento de frete faz com que as empresas tenham uma margem de lucro
menor, levando-as a investir em frota propria ou parcerias entre empresas que geram
mais lucro ao invés de contratar caminhoneiros terceirizados.

Meirelles (2019) corrobora o acima comentado, delineando que o piso minimo

eleva o preco do frete que gera desgastes no mercado e desestimula empresas a
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buscarem servigos alternativos para minimizar os custos. Além disso, em médio prazo,
o efeito esperado da tabela do frete pode ser o oposto do pretendido inicialmente pelos
caminhoneiros autbnomos, pois a consequéncia € a reducdo da terceirizacido no
transporte.

Mesmo que a Lei n® 13.703/2018 preveja sangdes para quem nao cumpre 0s
precos instituidos pela ANTT, houve um periodo de nao aplicagcdo de multas
denominado pela legislagdo como anistia, entre 20 de julho de 2018 a 31 de maio de
2021, conforme o artigo 5°, § 4° de referida legislagdo, barrando também os pedidos
de indenizagao realizados pelos caminhoneiros autbnomos junto ao Poder Judiciario.

O valor das indenizagdes e multas em caso de ndao cumprimento, equivale ao
dobro do valor que fora deixado de pagar com base na tabela, previstos no artigo 5°,
§ 4° da Lei n°® 13.703/2018 e no artigo 9°, inciso | da Resolugdo ANTT n° 5.867/2020.
Ambos sao passiveis de aplicagao simultaneamente, o que levou muitas empresas
que contratavam caminhoneiros a receber diversas multas por dia no breve periodo
em que foram aplicadas.

A suspensao da aplicacdo das multas se deu em razdo dos questionamentos
realizados pela Associacdo do Transporte Rodoviario do Brasil (ATR Brasil), pela
Confederacdo Nacional da Industria (CNI) e pela Confederacdo da Agricultura e
Pecuaria do Brasil (CNA) referente a constitucionalidade da legislagao que regula o
Piso Minimo de Frete, sendo discutidas no Supremo Tribunal Federal nas Acdes
Direta de Constitucionalidade n°® 5.956, 5.959 e 5.964. A ANTT néo informou a
quantidade das multas aplicadas, pois as a¢des ainda estdo aguardando julgamento
pelo Supremo.

Nao ha dados acerca dos impactos econémicos gerados pelo tabelamento do

frete, nem sobre a arrecadacdo com as multas até entdo aplicadas.

3.5 Programa de incentivo ao transporte rodoviario de cargas — gigantes do

asfalto

O Programa de Incentivo ao Transporte Rodoviario de Cargas, denominado
Programa Gigantes do Asfalto, foi instituido pelo Decreto n® 10.702/2021, fomentando
projetos e iniciativas relativas a saude, bem-estar, profissionalizagcdo e problemas
relacionados ao transporte rodoviario de cargas, em especial se tratando dos

caminhoneiros autbnomos.
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O Gigantes do Asfalto possui eixos, regulamentados pelo artigo 3°, que devem
ser observados quando elaboradas agdes e iniciativas, sendo eles: infraestrutura,
regulagcédo e servigos, além de incentivos e qualidade de vida. A propria legislagao

delimita o que significa cada eixo:

[..]

§ 2° O eixo de infraestrutura esta relacionado a ampliacao e a melhoria
do subsistema rodoviario federal, com base na execucéo de obras de
infraestrutura que contribuam para a fluidez e a segurancga,
relacionadas com setor de transporte rodoviario de cargas, em
especial com o transportador autbnomo de cargas.

§ 3° O eixo de regulacdo e servigos esta relacionado a revisao e a
elaboracéo de instrumentos de regulamentacéo do setor de transporte
rodoviario de cargas e a melhoria na prestagdo de servicos
relacionados ao referido setor, como a desburocratizacdo e a
informatizacao de servigos.

§ 4° O eixo de incentivos e qualidade de vida esta relacionado ao
conjunto de acbes que contribuam com a sustentabilidade das
atividades relacionadas aos atores do setor de transporte rodoviario
de cargas, em especial ao transportador autbnomo de cargas, com a
inclusdo, dentre outras medidas:

| - de acbes relacionadas a campanhas de saude e educagao;

Il - de renovacgao de frota;

Il - de estabilidade e eficiéncia do mercado de fretes; e

IV - de concessao de beneficios diretos e indiretos.

Assim, a redacao da lei deixa claro que, todas as agdes serdo voltadas a
melhorar o trabalho desenvolvido pelos transportadores auténomos, exemplificando-
se a melhoria da infraestrutura da malha viaria e a informatizacao de servicos, a qual
inclui a melhoria de documentos eletrénicos utilizados no momento da contratagao do
caminhoneiro. Inclui-se, ainda, incentivos a renovagao da frota de caminhdes, cuja
idade média é superior ao observado para caminhdes utilizados por empresas de
transporte e cooperativas.

Na mesma legislacdo foi criada a Comissdo Nacional de Autoridades de
Transportes Terrestres (CONATT), cuja responsabilidade € de coordenar,
supervisionar € monitorar as agdes e incentivos propostos com base nos eixos do
Programa Gigantes do Asfalto, podendo contar com outras entidades publicas ou
privadas. A CONATT ¢é responsavel por emitir informacdes sobre as acodes
desenvolvidas ao Ministério da Infraestrutura, que ird monitorar e divulgar as

informacdes em sitio eletrénico para amplo acesso.
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O artigo 10 da Lei descreve que o CONATT devera apresentar um quadro de
metas e iniciativas, bem como o detalhamento de como ocorrera a gestdo e o
monitoramento do Programa Gigantes do Asfalto, cujo prazo era de 30 dias apds a
aprovagao de seu regimento interno, o que ainda nao ocorreu.

Ha a previsdo na Lei de que o Ministério da Infraestrutura publicaria uma
relagao inicial de metas e de iniciativas para o enfrentamento de problemas atinentes
ao transporte rodoviario de cargas, em 30 dias apos a publicagdo do decreto, sendo
que a publicacao desta relagao inicial nao adveio.

A aplicagcdo pratica do Programa Gigantes do Asfalto ainda nao foi
concretizada, pelo qual sua implantagao ainda nao é certa e nem possui previsao de
iniciar as agdes e incentivos previstas aos caminhoneiros autbnomos. O investimento

do Governo Federal para o Programa também n&o foi divulgado.
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4 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Esta secéo se destina a descrever o procedimento metodolégico adotado para
a realizagao da pesquisa. Dividida em cinco partes, a primeira, se destina a descrever
a metodologia para a realizagdo da pesquisa qualitativa. A segunda, descreve quais
os critérios para a obtencdo de dados e quais as fontes de pesquisa adotados. A
terceira, descreve o que seria a matriz de posicionamento. A quarta, demonstra a
sistematica do software Atlas.ti, utilizado para a reunido dos dados e obtencéo de
padrdes que facilitam a analise dos resultados. E a ultima, descreve o passo a passo
da insercdo dos dados da pesquisa no software para melhor entendimento dos

resultados obtidos.

4.1 Revisao bibliografica sistematica

Para construgdo de um bom referencial bibliografico, necessario devido a
amplitude histérica do trabalho, a pesquisa utiliza a Revisao Bibliografica Sistematica
(RBS), que, conforme descrevem Calliari, Balen e Neris (2020, p. 141), “possui a
finalidade de obter um texto de revisdo mais organizado, a partir de publica¢des
criteriosamente selecionadas”. Assim, a pesquisa sera alinhada para que a revisao
sistematica de literatura aponte quais os estudos realizados acerca do transporte
rodoviario de cargas no Brasil.

Brizola e Fantin (2016, p. 29) descrevem como etapas da revisao bibliografica
sistematica “a) fontes de busca da tematica, b) estratégias para o viés da pesquisa, c)
avaliacdo dos estudos, da literatura selecionados para serem utilizados, d)
ferramentas a serem utilizadas na sintese dos resultados e por fim e) a apresentacao
do estudo”.

Como fonte de obtencédo dos dados, Fontana (2018, p. 68) descreve que “as
fontes bibliograficas podem ser encontradas, por exemplo, em: 1) portais de pesquisa
(CNPq, Scielo, Capes, etc.); 2) periddicos; 3) indices com resumos, teses e
dissertagoes; 4) catalogos de bibliotecas; 5) livrarias”.

A fim de delimitar a linha temporal a ser estudada, limita-se o estudo entre os
anos de 1990 a 2020, dado que a partir de 1990 houve no Brasil o movimento de

abertura econdmica, e um conjunto importante de transformagdes no setor em estudo,
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que € o foco central dessa pesquisa, em termos de impactos sobre a categoria dos
transportadores autbnomos.

Kasmin e Schneider (2018), descrevem que a pesquisa que utiliza a Revisao
Bibliografica Sistematica, permite a obtengdo de elementos empiricos que sejam
favoraveis ou contrarios a hipotese a ser observada na pesquisa, pelo qual, utiliza-se
a utilizacao de strings, palavras ou frases chave que buscam auxiliar na localizagéo
de trabalhos voltados ao tema estudado. Descrevem, ainda, que, ao utilizar strings,
se faz necessaria também a aplicagdo de operadores légicos, denominados

booleanos, a fim de combinar termos da pesquisa.

4.2 Fonte de dados e descrigao dos strings

Para a obtencdo de dados na pesquisa, foram aplicados seguintes strings:
transporte rodoviario de cargas; transporte rodoviario AND economia; transporte
rodoviario AND caminhoneiros autbnomos, politicas publicas AND transporte
rodoviario e politicas publicas AND caminhoneiros autdénomos. A utilizacdo do
operador booleano AND permite a localizagdo de trabalhos que contenham as
palavras sem necessariamente estarem associadas (KASMIN e SCHNEIDER, 2018).

Utilizando o portal de pesquisa peridédicos CAPES para a obtengao de artigos
cientificos relacionados aos strings, sem especificagcdo de datas, conseguiu-se o0s
seguintes resultados:

a) transporte rodoviario de cargas, sendo localizados 679 artigos, em sua

maioria voltados ao estudo da logistica;

b) transporte rodoviario AND economia, tendo como resultado 749 artigos;

c) transporte rodoviario AND caminhoneiros autbnomos, tendo como resultado

20 artigos, voltados especialmente ao estudo da logistica, saude e direito;

d) politicas publicas AND transporte rodoviario, tendo como resultado 712

artigos;

e) politicas publicas AND caminhoneiros autbnomos, tendo como resultado 47

artigos;

f) tabela de frete 2018, tendo como resultado 88 artigos;

g) concesséao de rodovias, tendo como resultado 448 artigos;

h) financiamento de caminhdes, tendo como resultado 229 artigos;

i) redugao IPI, tendo como resultado 343 artigos;
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j) lei do caminhoneiro, tendo como resultado 146 artigos;

k) programa gigantes do asfalto, tendo como resultado 31 artigos.

Para todos os strings no portal de peridédicos da CAPES foi realizada a pesquisa
no idioma portugués. Mesmo assim, houve retorno de trabalhos em inglés ou
espanhol.

Com os resultados iniciais seguindo a pesquisa no portal de periédicos da
CAPES e ignorando os artigos repetidos, nota-se que o numero de artigos que
discutem a questdo dos caminhoneiros autbnomos é relativamente pequeno.

Ja que a area académica nao possui estudos voltados aos caminhoneiros
autbnomos que possam contribuir com a presente pesquisa, para complementa-la, foi
necessaria a utilizagdo dos strings acima listados, para localizagdo de publicagbes de
carater ndo académico, tratando-se de recortes jornalisticos ou informativos de
jornais, revistas, confederagdes/sindicatos ou instituicdes de ensino. Os strings foram
aplicados principalmente na Folha de Sao Paulo, Valor Econémico, Estadao,
Fundacao Getulio Vargas, Confederagdo Nacional dos Transportes, Agéncia Nacional
de Transportes Terrestres, Instituto de Pesquisa Econbmica Aplicada, Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica e plataforma GOV.BR.

Obtendo os dados conforme mencionado, verificou-se que em relagdo aos
artigos cientificos, ha poucos estudos especificos na area do transporte rodoviario
relacionados ao transportador autbnomo. Notou-se também, que houve a presenca
de muitos artigos ligados a Parceria Publico-Privada (PPP), sendo poucos
relacionados ao setor de transporte. Caso fosse ligado ao transporte, a tematica
envolvia terminais portuarios ou ferrovias, nada relacionado as rodovias.

Relacionado mais especificamente aos strings, na pesquisa feita sobre politicas
publicas e transporte rodoviario foi constatado durante a pesquisa que alguns artigos
sao ligados a concessao de rodovias. Na pesquisa sobre politicas publicas AND
caminhoneiros autbnomos e financiamento de caminhdes, ndo houveram retornos
significativos para a pesquisa, porém verifica-se que os artigos localizados estédo
relacionados aos cuidados de saude realizados pelos proprios caminhoneiros (aqui
nao levando em consideragao politicas publicas) e sobre a prostituicdo em rodovias
brasileiras.

Para a pesquisa sobre tabela de frete, alguns artigos séo relacionados a

cabotagem (modal hidroviario) e ao e-commerce. Na pesquisa transporte rodoviario
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AND PIB separou-se um artigo relacionado a reducao de IPl ocorrida em 2009, mesmo
que nao tenha relagdo com a tematica ora estudada.

Além disso, as pesquisas retornaram artigos relacionados ao processo de
tomada de decisdes dentro de empresas de transporte rodoviario, relacionados a area
da administragao.

Com relagao a pesquisa em publica¢des de carater nao académico, verificou-
se que se tratavam de noticias semelhantes a publicadas em 6rgaos de imprensa

governamental.
4.3 Matriz de posicionamento e analise de conteudo
A matriz de posicionamento, oriunda dos estudos da area da administracao,

reunira todas as informacdes obtidas para a analise dos resultados, sendo estas

traduzidas por meio de graficos, colunas, tabelas ou mapas mentais. Como exemplo,

tem-se a matriz elaborada por Gomes (2017, p. 97):

Figura 1 — Matriz de posicionamento de colunas

PCH AGUA LIMPA

PCH AGUA LIMPA

-~

04/14: Especialistas,
prefeito de Formosa do
Ceste e MP-PR
visitaram a regido que
vai do Recanto
Apertado até o Salto
Baiguers [...] (PRO
IVAI-PIQUIRIL, 2014)

-

~

05/M14: FADCT e MP-PR
discutiram a
possibilidade de se
apresentar uma
proposta alternativa a
construcdo dessas

BCHs[-..]1 (FADCT,
2014b)

PCH AGUA LIMPA

11/14: Membro do MP-
PR ressalta a
importancia da
organizacéo da
comunidade em defesa
do meio ambiente; [...]
(FADCT, 2014c)

03/15: Membro do MP-
PR ressaltou que se
nao houvesse a
organizacio da
comunidade o local ja
teria virado o fundo de
uma barragem
(JORMNAL ILUSTRADO,
2015)

]\

02/16: movimento Pré
Ivai-Piquiri entregou
diversos documentos a
membro do MP-PR[..]
(MOVIMENTO
GIGANTES, 2016)

05/15: Membro do MP-
PR propds a
implantac@o areas de
preservacido ambiental
(AEAs). [--]
(GOIONMEWS; CAOP,
2015)

Fonte: Adaptado de Gomes (2017, p. 98), figura Envolvimento MP-PR / Situagées 2.

Na Figura 1, a matriz de posicionamento se torna flexivel com base nos

resultados obtidos da pesquisa, transformando os resultados em blocos e inserindo-

os em colunas para facilitar a identificacdo dos principais dados obtidos.
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Para a elaboragdo da matriz de posicionamento, sera utilizado o software
licenciado Atlas.ti, ja que a pesquisa tera dados de abordagem qualitativa,
possibilitando a organizacdo dos dados para posterior analise, proporcionando a
obtencado da resposta ao problema de pesquisa ora apresentado (SILVA JUNIOR E
LEAO, 2018).

A analise dos resultados inseridos na matriz de posicionamento sera pautada
na analise de conteudo com base no método apresentado por Laurence Bardin em
seu livro Analise de Conteudo.

Bardin (2016), descreve que o método da analise de conteudo € um conjunto
de técnicas de analise das comunicacgdes, que utiliza de técnicas sistematicas e
objetivas para a descrigdo do conteudo a ser analisado. Este procedimento envolve
trés polos cronoldgicos, sendo, a pré-andlise, a exploracdo do material com a
codificacdo e o contexto, e, por fim, a interpretacdo dos resultados. Bardin (2016)
descreve que estas fases e o software, por analisar dados qualitativos, acabam por
auxiliar na producao de tendéncias e padroes.

A pré-analise para Bardin (2016), denominada também como organizagéo,
envolve escolher os documentos que serao utilizados na pesquisa, formulacdo de
hipbteses e objetivos e elaboragao de indicadores que auxiliardo na interpretacéao final
da pesquisa. A exploragcao do material consiste na aplicacdo de codificagdes sobre os
documentos previamente separados, com base nos indicadores ja separados na
primeira fase. A interpretagdo dos resultados envolve a utilizagdo de inferéncias e o
adiantamento de interpretagdes a propdsito dos objetivos anteriormente definidos, que
podem levar a servir de base para outras pesquisas/analises.

A presente pesquisa, por ser classificada como uma pesquisa qualitativa foi
pautada na analise de conteudo, pois passou por todos os procedimentos descritos

por Bardin (2016) para a sua conclusao.

4.3.1 Pré-analise

A fase da pré-analise foi realizada com a leitura dos materiais obtidos com a
aplicacao dos strings no banco de dados do portal de peridédicos da CAPES e nos
demais bancos de dados descritos no topico 4.2, filtrando os resultados e excluindo
artigos duplicados ou que n&o possuem relagdo ao tema da pesquisa proposta,

conjuntamente com os documentos de publicagdes de carater ndo académico. Nao
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houve a selegédo de arquivos de midia como videos e audios, pelo qual os materiais
selecionados sao linguisticos e escritos em lingua portuguesa.

O filtro dos documentos que foram utilizados na pesquisa pautou-se nos que
mais atingiam a proposta da pesquisa, conforme os objetivos previstos e a hipotese

levantada.

4.3.2 Exploracdo do material

Com os artigos e publicagdes de carater ndo académicos separados, excluindo
aqueles que nao tem relagdo com a tematica estudada e os materiais repetidos,
passou-se a inclusao destes no software Atlas.ti. Ao todo foram incluidos 52
documentos.

Com a leitura de todos os documentos previamente, separou-se trechos
relevantes para a pesquisa e que se enquadravam com a tematica. Estes trechos
foram marcados como citagdes livres, totalizando 205 citagoes.

Na sequéncia, foram criados os cdédigos que auxiliaram na organizagéo das
citagdes, utilizando-se do método de codificagdo dedutiva. Assim, os cddigos criados
se basearam nos strings da pesquisa, quais sejam: transporte rodoviario de cargas;
economia; caminhoneiros auténomos; politicas publicas; tabela de frete; concesséao
de rodovias; financiamento de caminhdes; reducéo IPI; lei do caminhoneiro; programa
gigantes do asfalto. Ainda, utilizou-se do codigo “frete” para diferenciar antes e apos
o tabelamento ocorrido em 2018 e o cédigo “greve dos caminhoneiros” por se mostrar
relevante a pesquisa com relagao ao tabelamento do frete.

Criados os cadigos, vinculou-se estes as citagdes anteriormente separadas, a
fim de verificar qual era o tema envolvido na citagdo, podendo vincular um ou mais
codigos relativos a tematica. A vinculagao de mais de um codigo em uma determinada
citagcdo mostrou-se relevante para a analise dos dados.

Finalizada a codificacdo, passou-se entao a criacdo de redes, conectando os
cbdigos a citagao e relatorios dentro do Atlas.ti, a fim de conferir as ligagdes entre os
documentos encontrados na pesquisa com os strings, e, ainda, relagbes entre os

proprios strings.



36

4.3.3 Interpretacéo dos resultados

A interpretacao dos resultados foi inserida no Capitulo 5 desta pesquisa. Foram
emitidos os relatérios com os dados inseridos e agrupados pelo software Atlas.ti. Apos
sua emissao, realizou-se uma nova seleg¢ao entre as citacdes inseridas em cada
codigo para a elaboragdo das matrizes de posicionamento utilizadas para a analise
da pesquisa por meio da inferéncia e da interpretacdo dos dados.

As citagdes que possuem contexto semelhante foram descartadas, a fim de
evitar a duplicidade do conteudo para a elaboracdo da matriz de posicionamento, sem

a reducao da qualidade dos dados obtidos anteriormente.

4.4 Utilizagcao do software Atlas.ti

A pesquisa proposta pautou-se na analise qualitativa, com a necessidade de
utilizacdo de um software para a separagédo e o agrupamento dos dados, pelo qual
optou-se pelo Atlas.ti para auxiliar na condugao dos procedimentos.

Ao utilizar o Atlas.ti o pesquisador iniciara a organizagao dos dados por meio
da insercao dos dados de origem em um projeto, em que o software ira fazer apenas
uma copia dos dados e nao alterando os arquivos de origem (Friese, 2019). Realizada
a insercao dos dados, procedera a codificagao, por meio de marcagdes e anotacdes
dentro do sistema, atribuindo categorias especificas a pesquisa envolvida. A
codificacao sera realizada por meio das frases chave da pesquisa.

As Figuras 2 a 7 sao demonstragdes das interfaces do Atlas.ti e de como a
alocacéo de dados trara uma melhor forma de analise posterior. A versao do sistema
apresentada para a descrigao proposta é a de numero 8.

Abrindo o software e criando um novo projeto (ou até mesmo importando um
projeto ja em andamento), conforme a Figura 1, a interface do sistema contera as

seguintes informagdes:
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Figura 2 — Interface do ATLAS:. i
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Fonte: Elaboragéao propria (2022).

Nesta interface inicial, tém-se as fungcbes da faixa de opgdes, que inclui a
andlise dos dados inseridos, guia de inicio, a qual esta inserida os seis principais
componentes do software (que sao documentos, citagdes, cddigos, memos, redes e
links). E além disso, ha a aba de exploracao do projeto, exibindo quais os documentos
inseridos e codigos cadastrados, a titulo de exemplo, bem como a area de trabalho
principal, onde serdo trabalhados os dados inseridos e realizada as marcagdes e
codificagdes.

Em continuidade, a Figura 3 demonstra, conforme Friese (2019, p. 11) onde
pode ser feito o gerenciamento dos documentos inseridos no software, ao se acessar
por meio da aba de exploragdo do projeto, o qual podem ser filtrados documentos,

exibindo também comentarios:



Figura 3 — Gerenciador de documentos
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Fonte: Elaboragéao propria (2022).

O Atlas.ti permite trabalhar com diversas abas e regides no espacgo de trabalho

principal, permitindo a analise de mais de um documento e sua marcagao e
codificagdo (FRIESE, 2019. p. 13).

Relativo a exibicdo do documento e sua codificagdo, a Figura 4 demonstra

como ocorre dentro do Atlas.ti com area de margem, que demonstram a codificagao

inseridas em uma citagdo e um cédigo/memorando vinculado:
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Figura 4 — Documento codificado com area de margem

@ D 2: A LOGISTICA DE TRANSPORTE AGRICOLA MUL... ~ X

A logisica de rawsporie agricads b al dhr regido oeste po

concluded that the waterway is an alternative to the costs reduction of transport in the region
and that there is a latent demand for joint efforts of public and private initiative to reach the
solution of the existing deficiencies for the transport of agriculral production of the western
region of Parand.

Keywords: Logistic, Transports, Multimodality, Wateraay.

JEL: NT&

INTRODUCAOD

Ma previso de investimentos para infra-estrutura logistica do Plano de Aceleragio do
Crescimento (PAC) entre os anos de 2008 e 20010, os recursos, em sua maioria, sio
direcionados a0 transporte rodoviario ¢ o8 demais modos de transporie deixam de reccher
mvestimentos suficienies para serem competitivos. Esse perfil decorre de um eirculo vicioso
no qual s prionzou a construgdo de rodovias para o acesso a8 diversas regibes do Brasil
que, para sua utilizagio, demanda des investimentos em ptenig

s custos logisticos sSio aponiados como fator-chave no desempenho do comércio, ¢ o
transporte & a atividade logistica que envolve a maior parte desses custos. A regilio Oeste do
Parani, assim como outras regides do Brasil, enfrenta grandes dificuldades para o escoamento
de sua produgdio agricela. Isso ocome por diversas razies, mas principalmente, por problemas
de infra-estrutura logistica, o que gera muitas desvantagens em relagio a custos,

MNeste estudo, buscou-se fazer um levantamento das opglies de transporic para os
granéis agricolas da regiio Oweste paransense, wentificar as deficiéncias guanto a infra-
estrutura ¢ levanisr os custos dos fretes. O objetive precipuo ¢ analisar a modalidade
hidroviania.

Para isso, cste artigo estd estruturado em quatro segdes, incluindo esta introdutira. Na
sepdio a seguir serdo demonstrados os procedimente metodoldgicos utilizados na pesquisa. Na
seplo trls estarfo expostos os resuliados e discussbes sobre as configuragdes de percursos
para os granéis agricolas da regi%o Oesie do Parana e, na se¢lo quatro, serfio discormidas as
consideragiies finais,

economia
politicas pablicas
transporte rodoviario de cargas

wad By |7

i

economia

2 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para esta pesquisa, realizou-se pesquisa bibliografica por meio de investigaglo em
livros, artigos cientificos, revisias, periodicns, anais, teses, dissenagdes ¢ hipenexios da
Internet. Também fioi aplicada pesquisa doc | direcionada aos relatdrios, hipertextos da

mdermet o infremantes dicedes  fmeridoo rela § odncia Wacional de Tronernrie & auoaridrin

4] [»

Fonte: Elaboragéao propria (2022).

Com diversas funcdes dindmicas para analisar dados, o Atlas.ti permite a
criacdo de nuvens de palavras relativas a um ou mais documentos, ressaltando as

palavras em destaque no (s) arquivo (s):
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Figura 5 — Nuvem de palavras para um documento
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[0 = D19 205-Texto do artigo-417-1 pr L tabela
[ @ D20 Avaliacao economica de | isso andlise al

Fonte: Elaboragéao propria (2022).

Para a fungao de lista de palavras, selecionando um ou mais documentos é
possivel verificar quantas vezes as palavras-chave (codificadas) aparecem nos

arquivos selecionados, conforme a Figura 6:



41

Figura 6 — Lista de palavras para os documentos selecionados

iE Listade Palavras ~ X
| Documentos - | Palavia  [Comprimento [Contagem v[%  [507-TextodoArtige [%  [ALOGISTICADETR [% |
de 2 827 7,03 337 6,23 430 M
Pesquisar Documentos Q | do 2 24 2,05 128 237 113 1,78
| N da 2 208 1,77 &7 1,24 141 2,22
ome
que 3 201 1,7 105 1,94 96 1,51
tzz D1: 507-Texto do Artigo-1890-"| para 1 189 1,61 61 1,13 122 201
@ D2: A LOGISTICA DE TRANSPO | os 2 138 1,34 20 148 78 1,23
[] (@ D3: arede de transportes do br| =™ 2 157 133 g0 111 g7 133
D4: Anall e d transporte 10 138 117 A0 0,74 98 1,54
L] & D4 Analise comparativa_do_p por 3 124 105 74 137 50 0,79
[ (@ D% Concessdo das rodovias fer| goc 3 112 0,96 45 0,33 68 1,07
[0 @ D& consideragdes sobre as mu| uma 3 96 082 74 1,37 22 0,35
[] (@ DT: Custos_e_fretes_praticados| 2% 2 85 0,81 33 1,02 40 0,63
[ @ D& Historia_do t e rod se 2 95 0,81 34 1,00 B 0,65
: Historia_do_transporte rod| 2 o 0,80 20 0,54 65 102
[0 @ D% Mensuragdo do Pederdeh o E 79 067 34 063 45 0,71
[ @ D10 perfil empreendedor revis | na 2 74 0,63 20 0,37 54 0,85
[0 @ D11: politica de pregos minime| UM 2 72 0,61 49 0,81 23 0,38
. o . elementos @ [l 0,60 67 1.24 4 0,06
D12 R bibl fi b ! ! !
D) & D12 Revisao bibliografica sob | ) 3 62 053 35 065 27 042
[0 @ D13 rodovidric, ferrovidric ou | oo 7 60 051 57 096 8 013
[0 @ D14: um estudo das tendéncia:| ser 3 58 0,49 33 0,61 25 0,39
[0 (@ D15 AINFRAESTRUTURA DETH come 4 53 045 26 048 27 042
[] @ D16 ANALISE DA CONTABILIZ| ©Y 2 3 043 36 067 17 027
S ST entre 5 52 044 30 035 22 0,35
[0 @ D17 identificacio das varidveis| |, ... 10 52 044 14 0.26 38 0,60
[0 @ D18 Impactes de investimentc| das k! 51 0,43 24 0,44 27 0,42
[ @ D1% 205-Texto do artigo-417-1| the 3 50 042 17 0,31 33 0,52
[0 @ D20: Avaliacao economica dej| "€9'37 6 4 040 0 0.00 4 074
. . . | estrutura 9 46 0,39 30 0,55 16 0,25

Fonte: Elaboragéao propria (2022).

Para analisar o resultado das codificagdes, o software permite a elaboragao de
uma rede de dados, conforme a Figura 7:



Figura 7 — Exemplo de rede
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Fonte: Elaboragéao propria (2022).

Partindo destas codificacbes, € possivel realizar a elaboracdo de quadros
exemplificativos e a analise de dados, permitindo auxiliar no resultado da pesquisa

para descrever o resultado do problema proposto e viabilizar o diagnostico das
hipéteses propostas.

Este método de analise de dados € baseado na dissertagdo de Gomes (2017),
apresentado ao Programa de Pds-Graduagdo em Tecnologia e Sociedade, da
Universidade Tecnoldgica Federal do Parana (UTFPR), e na dissertacdo de Machado

(2018), apresentado ao Programa de Pés-Graduagao em Administragdo da Escola de
Negdcios da Pontificia Universidade Catdlica do Rio Grande do Sul.

O método de analise do mesmo modo, foi extraido do artigo escrito por Mendes
e D’Affonseca (2018), apresentado e publicado a Revista Educagao Especial da
Universidade Federal de Santa Maria.

Machado (2018, p. 49) descreve que o software auxilia “no agrupamento dos

cédigos para a categorizacdo dos dados e a organizagao dos aspectos identificados
nos resultados”.

Mendes e D’Affonseca (2018) esclarecem que apds realizada a indexagao dos
dados no software e realizada a marcagao de trechos dos arquivos, relacionadas aos
pontos relevantes para se responder o objetivo da pesquisa, é possivel inclui-las em

familias de categorias, conforme a identificagdo entre uma codificagcao e outra.
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5 ANALISE DOS DADOS E RESULTADOS

Este capitulo se destina a apresentacado dos dados coletados, sua analise e os
resultados da pesquisa proposta. A tematica do problema de pesquisa interliga todos
os pontos estudados, pelo qual, previamente é realizada analise das politicas publicas
inerentes ao transporte rodoviario de cargas e sua eficacia no que concerne aos
transportadores autbnomos, que se faz necessario para verificar os resultados da
pesquisa no que se refere aos demais elementos que envolvem as politicas publicas,
como o proéprio transporte rodoviario e a sua ligagdo com a economia.

Sobre o transporte rodoviario de cargas, a Figura 8 destaca quais os resultados

obtidos ao aplicar o string nas fontes de pesquisa.



/Apesar de sua evidente importancia nh
matriz de transporte brasileira, as
referéncias bibliograficas encontradas a
respeito do Transporte Rodoviario de
Cargas nem sempre tratam de forma
organizada a estrutura e os elementos
do seu sistema ou do Sistema de
Transporte de Cargas realizado por
outros modos de transporte. (VILLELA e
TEDESCO, 2011) /

N

/A expansdo das malhas rodoviaria e
ferroviaria no Brasil, de 1996 a 2011, se
deu de forma muito diferente. Enquanto
as rodovias pavimentadas passaram de
149 mil km, em 1996, para 213,7 mil km,
em 2011, a extensdo da malha ferroviaria
permaneceu a mesma (cerca de 30 mil
km), nho mesmo periodo. (SOBRINHO,
2014)

N P4

\

E comum no setor de transporte
rodoviario de cargas, a atuacgdo de trés
formatos para a fun¢do de motorista: os
motoristas funcionarios, os motoristas
auténomos e os motoristas agregados.
(MORAES; et al., 2012)

X o
/’

'\

O transporte rodoviario tem sido a
preferéncia na movimentagao interna de
cargas no Brasil. (ARAUJO, BANDEIRA
e CAMPOS, 2014)

. y
Granspor‘te rodoviario &, além de h
modal substituto em muitas

transposicGes de carga, também um
meio complementar por exceléncia. E
por meio de caminhdes que atravessam
as rodovias do pais que muitos
carregamentos deixam as areas de
producdo e alcangam ferrovias ou portos
a partir do qual serdo transportados para
os mais diversos destinos. Além disso, é
muito comum também o transborde de
navios e trens para caminhdes que
realizam a entrega dos produtos aos

Figura 8 — Matriz de posicionamento sobre transporte rodoviario de cargas

@s principais componentes dh

sistemas de transportes que
geralmente sdo relacionados a politicas
de transporte de diferentes tipos:
Veiculos que operam na infraestrutura
do sistema; Rotas que regem a
operagdo dos veiculos sobre a
infraestrutura; Infraestrutura do sistema
de transportes, que inclui as vias em
que os veiculos circulam, os sistemas
de sinalizacdo, terminais, e qualquer
outra instalacdo fisica fixa necessaria
para operacdo e manutencdo do
sistema de transporte; Motoristas dos
veiculos; Procedimentos para
operagdo do sistema, que incluem
todas as regulamentagdes do governo
(e.g. velocidade maxima permitida,
documentagdo etc.); e Custos dos
operadores e/ou usuarios do sistema,
que ndo sdo somente os relacionados
a infraestrutura, veiculos [
procedimentos de operagdo, mas
também os que sdo diretamente
influenciados pela regulamentagdo e

subsidios. (VILLELA e TEDESCO,

QH)

/O transporte rodoviario de cargas no que\\
diz respeito a infraestrutura, é visto no
Brasil, uma necessidade de
maderniza¢do da frota, afim de aumentar
positivamente o aumento da seguranga,
a reducao do consumo energético, a
reducdo de emissdo de poluentes e os
custos operacionais. (MOREIRA et al.,

2019)
/

No Brasil, a distribuicdo interna de
produtos é bastante dependente do
modo rodoviario. Cerca de 66% da carga
& movimentada pelo modo rodoviario.

/

(GALVAO NOVAES, et al., 2006)

e "

qumidores finais. (IPEA, 2010) /
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Fonte: Elaborado propria (2022).

Pela matriz da Figura 8 verificou-se que o transporte rodoviario de cargas €, de
fato, o principal modal brasileiro, com um salto no crescimento da malha viaria quando
comparado aos outros modais. O transporte rodoviario complementa, ainda, outros
modais como o ferroviario e movimenta mais de 50% do transporte das cargas no

pais.
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Verificam-se os componentes do transporte rodoviario, destacando-se os
motoristas dos veiculos, que podem ser elencados em trés categorias sendo:
funcionarios, agregados e autdnomos. Assim, os caminhoneiros autbnomos estéo
inseridos dentro do transporte rodoviario.

As situagbes apresentadas, mostraram que as pesquisas relacionadas ao
transporte rodoviario de cargas nao revelam com clareza qual € o cenario vivenciado
por quem esta inserido neste contexto, pois as bibliografias localizadas pouco
mencionam a figura do caminhoneiro auténomo.

A Figura 9 retrata a matriz de posicionamento acerca da ligagao entre o

transporte rodoviario de cargas e a economia do Brasil.

Figura 9 — Matriz de posicionamento sobre transporte rodoviario de cargas e economia

\\

Dados da Associagdo Macional do
Transporte de Cargas e Logistica (NTC)
indicam que o TRC responde por 3,4%
do PIB nacional, e gera 3,5 milhdes de
empregos. (VILLELA e TEDESCO,
2011)

/_A economia brasileira ainda € bastante
dependente do modo rodoviario, fato
que pode ser observado pela atual
Matriz de Transporte brasileira, em que
esse modo representa mais de 60% do
total de cargas transportadas. (VILLELA
\e TEDESCO, 2011) /

A
/Considerando a grande participacédo do\ﬁatividade de transportes no Bra}

TRC na economia brasileira, pesquisas vem aumentando sua participagdo no
sobre seu sistema podem trazer grandes Produto Interno Bruto (PIB) do pais,
beneficios. Elas sdo essenciais, por crescendo de 3,7% para 4,3% entre
exemplo, para subsidiar acdes do poder 1985 e 1999 (Fleury, 2003). Entre 1970
publico, permitindo melhor planejamento e 2000, o setor de transportes cresceu

em investimentos, incentivos aos cerca de 400%, enquanto o aumento do
transportadores e  melhorias  no PIB foi de 250%. Este crescimento foi
planejamento do setor. (VILLELA e fortemente influenciado pela
CEDESCO, 2011) / desconcentracdo geografica da
economia brasileira nas dltimas

N

décadas, na direcdo das regides

A correlagdo entre crescimento do Centro-Oeste, Norte e Nordeste. Desta

trafego rodoviario e crescimento forma, o atual crescimento econdmico
econdmico regional tem sido brasileiro apresenta o setor de
interpretada como uma forte evidéncia transportes como uma excelente

da ligacdo entre transporte e
economia. (ANDRADE, MAIA e LIMA
NETO, 2015)

oportunidade de investimentos, sendo,
portanto, importante conhecer o cenario
atual deste  mercado. (ARAUJO,

/QN DEIRA e CAMPOS, 2014)

/O peso do transporte rodoviario de\
carga é estimado em torno de 1,4 ponto
percentual (p.p.) do PIB, considerando
analise das contas nacionais entre 2010 > LEeTl :
e 2017. Mas o impacto do setor na crescimento econdmico no Brasil.
economia pode ser em tomo de 29%, (QUEIROZ e FERNANDES, 2018)

porque esse modal permite que haja . Yy

interligacdo entre mercados produtores / \
A paralisacdo dos caminhoneiros

e consumidores, fazendo com que a
\ economia flua. (FGV, 2020) / também gerou expressivas perdas para
a economia como um todo e para o

/ . . \\ agronegdcio brasileiro, em paricular. Na
Em 2018, quando os caminhoneiros realidade, é até possivel argumentar que

/

Observou-se que os investimentos em
infraestrutura de transporte causam

pararam entre maio e inicio de junho,
por um periodo em torno de suas
semanas, a mediana da expectativa de
crescimento do PIB reduziu de 2,5%
poucas semanas antes da greve, para

as maiores perdas ndo se deram
diretamente nos cofres publicos, mas
naquele volume de renda que o setor
privado deixou (e deixara) de gerar.
(FGV)

1,6% um més apds o evento, fechando
\em 1,1% em dezembro. (FGV, 2020) /

Fonte: Elaborado prépria (2022).

N

4
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Considerando a matriz da Figura 9, nota-se que o transporte rodoviario de
cargas é muito influente na economia brasileira. Verifica-se também, que o transporte
rodoviario possui percentual importante do PIB nacional por si sé, pois influencia o
crescimento da economia nacional por ser o elo entre o mercado brasileiro e os
consumidores, contribuindo, indiretamente, no crescimento do PIB. O investimento no
transporte rodoviario, conforme a matriz da Figura 9, gera o crescimento econémico
regional onde é realizado, por aumentar o fluxo de transito.

Ainda, a paralisagéo do transporte rodoviario gerou prejuizos a toda economia
brasileira e afetou, diretamente, setores especificos como o agronegdcio. Conforme
apresenta a Figura 9, o periodo da greve reduziu o PIB nacional no ano de 2018,
corroborando a influéncia indireta do transporte entre mercado nacional e
consumidores.

Acerca dos caminhoneiros autébnomos, a Figura 10 retrata a matriz de

posicionamento sobre estes trabalhadores.



Figura 10 — Matriz de posicionamento sobre caminhoneiros autbnomos no Brasil

remunerada de
carga podem ser
auténomos, empresas ou
cooperativas. Estes transportadores
sao obrigados por Lei a se cadastrar e

exercem atividade
transporte de

obter o Registro Nacional de
Transpottadores Rodoviarios  de
Cargas (RNTRC). (VILLELA e

\TEDESCO, 2011)

/No Brasil, os transportadores que\

N

-

\ ROCHA JR., 2000)

O livre acesso a atividade de transporte
rodoviario e também as facilidades de
financiamento, oferecidas pelo mercado
financeiro para a aquisicdo de veiculos
e equipamentos, permitem aos
auténomos a exploragdo desses
servicos sem planejamento e controle
adequados do capital investido.
(DALMAS, LOBO e FREIRE DA

/O caminhoneiro em atividade é quase
exclusivamente do sexo masculino
(99,5%) e possui idade média de 44,8
anos, sendo os auténomos mais velhos
(46,5 anos) do que os empregados de
frota (41,5 anos). Essa faixa etaria é
superior a idade média do trabalhador
no Brasil, que é de 41 anos. (SOUZA,
LIMA-MARQUES e EVANGELISTA,

/
=%

2019)
N

Os motoristas auténomos sdo

fragilizados diante da forte concorréncia

a que sdo submetidos. (MORAES; et al,
2012)

N\

%4

Trabalham com margem de Ilucro
apertada e a operagdo cada vez mais
complexa, e se perderem o controle
das suas despesas. (MORAES,; et al.,
2012)

AN

Tais valores nem sempre remuneram
adequadamente os custos inerentes a
operagdo efetuada pelo caminhoneiro.
(ARAUJO, BANDEIRA e CAMPOS,
\ 2014)

AN

Definem os transportadores auténomos
como motoristas que possuem veiculo
préprio, trabalham para varias empresas
e sdo contratados diretamente do
mercado para viagens isoladas, de
forma individualizada. (MORAES; et al,,
2012)

Ei

P

transportadores auténomos perfazem a
maior parte dos motoristas, representando
57% da frota nacional, porém ao mesmo
tempo isso ndo se reverte em termos de
poderio efetivo. Trata-se de um segmento
desagregado, desregulamentado e com
haixa capacidade de representacdo, o que
faz com que se torne vulneravel nos
momentos de contratagdo por parte das
empresas que utilizam da prestagdo de

apresenta algumas caracteristicas
proprias, como: auséncia de barreiras a
novos entrantes e concorréncia livre e

i

@es nimeros indicam que h

servigos de transporte. Além disso, o setor

\

Cdatdria. (MORAES; et al., 2012) /
\

Os baixos fretes rodoviarios praticados no mercado brasileiro sdo consequéncia da
excessiva oferta de servigos de transportadores auténomos, que, em sua maioria, sdo
contratados por grandes transportadoras. Empresas transportadoras, em geral, sdo
contratadas por fabricantes de produtos para transportar matéria prima. As empresas
transportadoras acabam por terceirizar novamente este servigo para transportadores
auténomos, que praticam precos abaixo do considerado recomendavel sob a dtica
econdmico financeira. (ARAUJO, BANDEIRA e CAMPOS, 2014)

/

N

Os autdnomos sdo responsaveis por
grande parte dos caminhdes em
circulagdo no pais e pelo transporte de
mais de 60% das cargas. Porém, a
maior parte desses profissionais
trabalha sem contrato e muitos sequer
tdm conta bancaria. (ARAUJO,
\ BANDEIRA e CAMPOS, 2014)

A

veiculos de transportadores auténomos
no mercado, o que gera maior
concorréncia, que é agravada pelo
baixo controle exercido pelo govemo
para a entrada de novos trabalhadores
auténomos no mercado. Assim, as
empresas, cientes desta concorréncia,
acabam se beneficiando deste excesso
de oferta e imp&em aos auténomos os
valores que elas acham justos.

(ARAUJO, BANDEIRA e CAMPOS,

Existe uma grande disponibilidade de\
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\2014) /

Fonte: Elaborado propria (2022).

Com a matriz de posicionamento da Figura 10, observa-se que o0s

caminhoneiros autbnomos sao trabalhadores que exercem atividade remunerada e
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necessitam formalizar seu cadastro no Registro Nacional de Transportadores
Rodoviarios de Cargas. Confirma-se, ainda, que os trabalhadores s&o, em sua
maioria, homens com a média de idade superior a média de idade nacional.

No que se refere a organizagao dos caminhoneiros autbnomos, pela matriz da
Figura 10 tem-se que estes trabalhadores sdo desorganizados, ja que ingressam na
profissdo sem planejamento e controle de seus investimentos.

O grande numero de caminhoneiros influencia no prego dos fretes praticados
no pais, justificando o pagamento de frete abaixo do ideal, dado o excesso da oferta
do servigo de transporte. Levando em consideragao que os caminhoneiros autbnomos
sao fragilizados e que possuem uma margem de lucro pequena. Os caminhoneiros,
por sua vez, aceitam realizar o transporte por valores abaixo do esperado para sua
propria manutencao basica e de sua familia.

Desta forma, os caminhoneiros autbnomos sao a maioria dentre os
trabalhadores que transportam as cargas no pais. Entretanto, ndo sao unidos o
suficiente para garantir que suas reivindicagbes sejam efetivamente atendidas ou
conseguem garantir uma renda minima para terem uma margem de lucro compativel
para sua sobrevivéncia.

Em relagao ao frete, inserido pois possui ligagdo com as politicas publicas aos

caminhoneiros, a Figura 11 retrata a matriz relativa ao frete no Brasil.
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Figura 11 — Matriz de posicionamento sobre o frete no Brasil

//Hé, no Brasil, uma insatisfagdo geral dos\
transportadores rodoviarios quanto aos

. L . . \ pregos dos fretes recebidos, devido a falta
Série de variaveis que influenciam no

z : de regularidade da evolucdo dos custos
estabelecimento do prego do frete, a saber: (i) operacionais em relago ao prego do frete
distdncia percorrida; (i) especificidade da

: s praticado, ocasionando impacto direto na
carga transportada e do veiculo utilizado; (iii) margem de lucro na atividade. (ARAUJO

prazo de entrega da carga; (iv) custos BANDEIRA e CAMPOS. 2014
operacionais; (v) sazonalidade da demanda; \ € ' ) /

(vi) perdas e avarias; (vii) caracteristicas e /’ ] . o
aspectos geograficos das vias utilizadas; (vii) No Brasil, um cenario de poucas exigéncias

pedagios; e (viil) a possibilidade da carga de para a operagéo e baixa fiscalizagdo levou a
retomo para as zonas de origem. (ARAUJO, reducdo da qualidade dos servicos
BANDEIRA e CAMPQOS. 2014) prestados e dos precos do frete praticados
\ no mercado de transporte rodoviario de

cargas no pais. (ARAUJO, BANDEIRA e
CAMPOS, 2014)
ﬂjalmente, o setor de transpoﬂh\ /

rodoviarios de cargas € muito pulverizado.
Condicdo que, segundo os especialistas,
gera rivalidade em termos de pregos e
reduz significativamente a lucratividade e o
nivel de servico das empresas que ali
competem. Também  promove alta
rotatividade destas transportadoras e
consequentemente quebras de contrato.

Este setor ndo passa por um mecanismo de
controle governamental, permitindo que os
precos sejam formados a partir da
negociagdo direta entre a oferta e a procura
pelo servigo. (ARAUJO, BANDEIRA e
\CAMPOS, 2014)

/
N\
Tais valores nem sempre remuneram
Uma possibilidade considerada pelos adequadamente os custos inerentes a
especialistas & o crescimento de fusdes e operagdo efetuada pelo caminhoneiro.
aquisicbes entre empresas do setor \(ARAUJO, BANDEIRA e CAMPOS, 2014)

forgando sua  concentragdo.  OQutra
caracteristica nefasta para a lucratividade

; . (O preco do frete pode ainda se diferenciar de k.
das transportadoras € a pratica de pregos acordo com a rota. Uma regido onde ha maior

inadequados, devido a gestdo ineficaz dos demanda ; ;
pelo transporte possui fretes mais
Qsms- (MARTINS, et al., 2009) caros. (ARAUJO, BANDEIRA e CAMPOS,

(2019) )

/‘

Existe uma grande disponibilidade de veiculos de transportadores auténomos no mercado, o
que gera maior concorréncia, que é agravada pelo baixo controle exercido pelo governo para
aentracda de novos trabalhadores auténomos no mercado. Assim, as empresas, cientes desta
concorréncia, acabam se beneficiando deste excesso de oferta e imp&em aos auténomos os
valores que elas acham justos. (ARAUJO, BANDEIRA e CAMPQS, 2014)

-

Fonte: Elaborado propria (2022).

Com relacao ao frete, & possivel verificar, que os estudos alcancados na
pesquisa sao datados de antes do tabelamento do frete. Assim, até a greve dos
caminhoneiros, o Governo nao intervia na politica de preco dos fretes por meio de
fiscalizacbes, deixando tal funcéo para a iniciativa privada.

Analisando a matriz da Figura 11, diversos fatores influenciam o valor final,
como: a distancia percorrida, o tipo da carga a ser transportada, e, inclusive, épocas
do ano que ocorrem o transporte, especialmente no que concerne as commodities.
Novamente, percebe-se que o grande numero dos caminhoneiros autbnomos gera
fretes baixos.

Pela insatisfagcdo dos caminhoneiros com o preco do frete, aliado a outros

fatores como os aumentos constantes do diesel, houve a paralisacdo dos
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caminhoneiros em 2018. A Figura 12 apresenta a matriz de posicionamento sobre a

greve.

Figura 12 — Matriz de posicionamento sobre a greve dos caminhoneiros de 2018

/

A mais longa e profunda recessdo
(2015 e 2016) pela qual a economia
brasileira passou desde 1980; A
consequente reducdo da demanda
por frete no transporte rodoviario de
cargas. (FGV)

%

~

AL

A forte expansdo da frota de
caminhdes, pelo menos, desde 2010.
\ (FGV)

Embora o movimento tenha sido
organizado por uma coordenagdo
bastante descentralizada, uma
reclamacgdo foi comum dentro da
categoria: a contragdo do retorno
econdmico da atividade dos
caminhoneiros. (FGV)

\’

/

sobre o preco do dleo diesel;
Congelamento do pregco do dleo
diesel nas bombas por 60 dias;
Isencdo de pedagio no 3° eixo
suspenso Definicdo de uma tabela
minima para o frete; Compromisso de
ndo haver reoneragdo da folha de
pagamento do setor de transporte
rodoviario de cargas. (FGV)

L

/ Redugio do PISICONFINSedaCIDE\ A paralisagdo dos caminhoneiros

s N
Forte elevagdo do pregco do odleo
diesel. (FGV)

\_

J
<
A elevagdo dos custos desse setor
em um ritmo acima do aumento
médio dos pregcos da economia

brasileira. (FGV)
. \)

/Pressionado pelos caminhoneiros e
sem capital politico suficiente para ter
algum poder de barganha nessa
negociagdo (apesar cdos custos
sociais, a paralisagdo teve grande
apoio popular), o governo buscou
atender a praticamente todas as
reivindicagées dos caminhoneiros.
(FGV)

também gerou expressivas perdas
para a economia como um todo e
para o agronegécio brasileiro, em
particular. Na realidade, é até
possivel argumentar que as maiores
perdas ndo se deram diretamente
nos cofres publicos, mas naquele
volume de renda que o setor privado

deixou (e deixara) de gerar. (FGV)

N\ /
g

A pesquisa analisou, por meio da Teoria Ator-Rede, a trajetéria do movimento dos
caminhoneiras no Brasil ocorride em maio de 2018, com o intuito de compreender
sua relagdo com o uso do sistema de mensagens instantaneas (SMI) Whatsapp. Os
resultados da pesquisa apontaram para a constituicdo de uma rede sociotécnica de
poder formada por diferentes atores alinhados em torno de um unico ponto de
passagem obrigatério — o Whatsapp. (FGV, 2019)

Fonte: Elaborado propria (2022).

Como destacado pela matriz de posicionamento da Figura 12, diversos fatores
contribuiram para que a greve dos caminhoneiros acontecesse, entre eles: 0 numero
expressivo da frota de caminhoneiros, a elevacdo do preco do diesel, a recessao
econbmica advinda apods 2015, além da elevacdo dos custos da operagdao do
transporte, que ndo eram cobertas de forma satisfatoria pelo preco do frete.

Embora as reclamacdes fossem unissonas, a organizacao dos caminhoneiros
para a paralisagao foi descentralizada, movimentada especialmente por trocas de

mensagens em aplicativos, como o WhatsApp.
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Mesmo possuindo divergéncias em sua organizagao, os 10 dias de paralisacao
dos caminhoneiros geraram diversas discussdes acerca da fragilidade da profisséo e
da auséncia de fiscalizagéo estatal, o que gerou a politica publica do pre¢go minimo do
frete.

As insatisfagbes dos caminhoneiros autbnomos e necessidades de
investimentos geram no Estado uma necessidade de intervir nas relagdes particulares,
especialmente por meio de politicas publicas. A Figura 13 descreve a matriz de

posicionamento relativa a um panorama geral sobre as politicas publicas.

Figura 13 — Matriz de posicionamento sobre politicas publicas

ém geral, nos meios técnicos\

responsaveis pelas politicas publicas e

pelo planejamento  governamental, |/

apresenta-se fortemente consolidada a

compreensdo de que melhoramentos Necessidade de politicas publicas
nas infraestruturas rodoviarias voltadas ao investimento em
influenciam na  ampliagio  das infraestrutura de transporte. (QUEIROZ e
potencialidades econdmicas das FERNANDES, 2018)

regides, conduzindo a uma distribuigio
mais eficiente da populacéo, da industria ~ N_
e da renda. (ANDRADE, MAIA e LIMA

\NETO, 2015) /

Fonte: Elaborado prépria (2022).

As politicas publicas, conforme os dois estudos mencionados na matriz da
Figura 13, levam em consideragdo o investimento na infraestrutura do transporte
rodoviario, com o proposito de ampliar a economia das regides.

Levando em consideragcao o estudo sobre os caminhoneiros autdnomos, a
melhoria na infraestrutura do transporte rodoviario impacta diretamente nos
trabalhadores, ja que o investimento, por exemplo, na melhoria da malha viéria, reduz
os custos com a manutencédo dos caminhdes.

Uma das formas de investimento no transporte é a concessao de rodovias, que
foi a primeira politica publica a ser comentada no Capitulo 3. A matriz de
posicionamento da Figura 14 descreve os principais topicos sobre as concessdes.
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Figura 14 — Matriz de posicionamento sobre a concessao das rodovias

L &

legislacdo que cuida da exploragdo da\

Procurou-se ampliar as concessdes
dos trechos rodoviarios que tém malha rodoviaria, especialmente no
viabilidade econémica, por meio do ambito federal, algou a atividade de
volume de trafego, e mediante receitas operacdo de rodovias a categoria de
oriundas das tarifas pagas pelos servigo publico. Além disso, sujeitou ao
usuarios. (SOBRINHO, 2014) regime de concessdo o0s servigos
relacionados as vias federais, precedidas
\ / ou nd@o da execug¢do de obra publica.

(SALGADO, et al., 2017)
Kcompeténcia para a exploragdo CD\ /

infraestrutura rodoviaria federal /
concedida estda a cargo da Agéncia No modelo atual, as privatizagéeh

Nacional de Transportes Terrestres trouxeram problemas para o governo e
(ANTT), cabendo ao Departamento para a populagdo em geral, pois deram
Nacional ~de  Infraestrutura  de autonomia aos administradores na
Transportes (DNIT) implementar a cobranga de pedagio, justificado pela
politica da infraestrutura do Sistema necessidade de geraco de fundos para
Federal de Viagdo, compreendendo sua a construcio de novos trechos,
operagdo, manutengdo, restauracdo, manutengdo dos existentes e cobertura
adequacdo de capacidade e ampliagdo. de possiveis prejuizos na administragdo
(SALGADO, et al., 2017) do trecho adquirido. (SALGADO, et al.,
/k2017) /
/A divisdo de competéncias entre a\/ \
ANTT e o DNIT pode ser Observou-se que as concessdes de
compreendida da seguinte forma: as rodovias estio mais concentradas nas
rodovias concedidas submetem-se a regides Sul e Sudeste do Brasil. [...] Essa
regulacdo da ANTT, ao passo que as regido é a mais rica e populosa do Brasil
demais, ndo geridas diretamente pela e, portanto, é onde esta a maior e mais
iniciativa  privada, se sujeitam a diversificada malha de transporte do
administragcdo do DNIT. (SALGADO, pais. (PROFETA e LESSA, 2020)
\et al., 2017) /\ /
@ur‘to prazo, o programa de concessﬁ}
ﬁ) caso dos servicos de infraestrutura brasileiro deve apresentar uma resposta
de rodovias no Brasil, a retomada do positiva, na medida em que a rodovia em
processo de concessdo traz a tona o bom estado operacional atendera a
problema do agente-principal, na demanda de transporte.
medida em que o poder publico
(principal)  delega servigos as Porém, considerando o prazo de 25 anos
empresas privadas (agentes) e ndo da concessio e admitindo-se a
tem condigbes de monitorar continuidade do processo de expansédo da
adequadamente sua agdo, seja por economia — principalmente o crescimento
assimetria de informagdes entre as das safras de grdos, que dobraram nos
partes, seja por falta de experiéncia na ultimos 15 anos e podem dobrar
realizagdo das atividades delegadas novamente em periodo de tempo
ou ainda pela impossibilidade de equivalente — pode-se esperar gque as
controlar todas as agdes dos agentes. estradas concedidas tenham dificuldade

QROFETA, LIRIO e SANTOS, 2016) em atender a demanda. (IPEA, 2010)
-

Fonte: Elaborado prépria (2022).

Com relagdo a concesséao de rodovias, houve o reconhecimento legal de que
cuidar da malha viaria do pais é servigco publico, pelo qual as primeiras concessdes
foram realizadas em rodovias que possuiam viabilidade econdmica diante do volume
de movimentagao, em especial, rodovias que ligam os portos aos produtores de
commodities, concentrada especialmente na regidao Sul e Sudeste do Brasil.

Mesmo com a atuagdo da ANTT e do DNIT, verifica-se que as concessoes
geraram problemas para os usuarios das vias rodoviarias, considerando que em

alguns casos o valor cobrado como pedagio € alto e os investimentos nao
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correspondem ao pagamento realizado pelo usuario. Desta forma, por ser livre a
empresa concessionaria a estipulagdo do prego do pedagio, este tipo de situagao
pode trazer prejuizos aos caminhoneiros autbnomos.

Pontua-se, ainda, os riscos que os contratos a longo prazo podem gerar nas
concessodes, haja vista que o contrato assinado ha anos pode nao corresponder ao
crescimento da populacéo e do volume de uso da rodovia federal. A curto prazo, torna
a rodovia operacional e com cuidados essenciais a manter o fluxo, como manutencgao
da malha viaria, iluminacdo em determinados locais e outros servicos que sao
oferecidos pelas empresas concessionarias, como o servigo de guincho.

Assim, a politica publica relativa a concessao de rodovias pode ser em parte
benéfica aos caminhoneiros, por viabilizar uma melhoria na malha viaria evitando o
desgaste do caminhdo. Pode, ainda, ser prejudicial com relagéo ao fato de que nem
todas as rodovias sdo consideradas relevantes para serem concedidas, bem como
que os precos do pedagio podem comprometer parte do frete, mesmo que seja
estipulado em Lei a obrigatoriedade do vale-pedagio.

Acerca do crescimento da frota de caminhdes no pais, como observado na
Figura 12 quando se cita que a frota cresceu especialmente apds 2010, se deu por
conta da reducgao do IPI. A Figura 15 retrata a matriz de posicionamento sobre esta

politica publica.
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Figura 15 — Matriz de posicionamento sobre a redugéo do IPI

/O governo federal decidiu incentivar a\/A crise na economia mundial foi uma das\‘

producao industrial, bem como o causas, se ndo a mais evidente, que
consumo pela populagdo. Uma das levaram o govemo federal a reduzir as
formas encontradas para tanto, foi a aliquotas de referida espécie tributaria a
reducdo da aliquota de impostos como fim de estimular o consumo e por
o IPl para varios produtos, fato que consequéncia aumentar a arrecadagao
realmente aqueceu a economia e pelos cofres publicos. (GODOI, LORETI e

auxiliou na recuperacdo do pais N MONTEIRO, 2010)
perante a crise econdmica ora s
instalada.  (GODOI, LORETI e A reducdo na aliquota do IPI para os
\MONTElRO, 2010) / automoéveis foi uma das formas
~ encontradas para diminuir os impactos
da crise financeira mundial no pais.

\ (APOLINARIO, 2018)

A desoneracgéo do IPl gerou um aumento
na demanda do setor de 13,4% durante o

4
~ N
?BnL?ILHg?FO,%g?gj (EERNANDIES & A redugdo na aliquota do IPI teve um

y impacto positivo na venda de veiculos.
<{ (APOLINARIO, 2018)

A reducgdo do IPI contribuiu para manter } <
entre 50 mil e 60 mil empregos diretos e A politca de reducio do IPI foi

indiretos na economia brasileira no importante para a recuperagio das

primeiro semestre de 2009. vendas de veiculos apg :
pés a crise.
(FERNANDES e GUILHOTO, 2015) ) (SONAGLIO e FLOR, 2015)

A S

Fonte: Elaborado propria (2022).

A reducéo do IPI foi originada pela crise mundial, conforme exposto na Figura
15, como forma de fortalecer o mercado interno e garantir empregos e estabilidade na
economia nacional, o que de fato ocorreu ja que houve um aumento consideravel na
venda de veiculos como um todo.

Para os caminhoneiros autbnomos, esta politica publica foi importante ja que
foi o momento onde conseguiram adquirir seu caminh&o para trabalho. Porém,
considerando que a média de idade dos caminhdes autbnomos é de 20 anos, a
aquisicao destes caminhdes foi oportunizada pela troca da frota de caminhdes de
empresas e cooperativas, que mantiveram uma frota com média de idade de 10 a 14
anos para seus caminhdes.

Desta forma, mesmo que seja uma politica importante, esta ndo se aplicou de
fato aos caminhoneiros autbnomos como um todo, ja que a frota de seus caminhdes
continua antiga e demandando maior investimento para manutengao dos veiculos.

Em continuidade as politicas publicas relacionadas no Capitulo 3, tem-se a Lei

do Caminhoneiro. A Figura 16 delineia a matriz de posicionamento sobre esta politica.
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Figura 16 — Matriz de posicionamento sobre a Lei do Caminhoneiro

( Y B
Lei do Motorista, mais conhecida como As disposi¢cdes mais significativas sdo
Lei do Caminhoneiro, é a Lei as relacionadas a jomada de trabalho e
13.103/2015. Ela se destina aos ao periodoc de descanso dos
motoristas do transporte rodoviario de caminhoneiros. Eles ndo podem dirigir
passageiros e de cargas. (DNIT, 2020) por mais de 5 horas seguidas - é
Y, obrigatdrio um descanso de 30 minutos
/ N e o intervalo para almogo devera ser de,
E como forma de garantir qualidade de \ no minimo, 1 hora. (DNIT, 2020) /
trabalho e seguran¢a para o motorista, a
Lei n° 13.103, de 2015 — também |~ N
conhecida como Lei do Caminhoneiro ou As normas estabelecidas pela Lei n°
Lei do Motorista — estabelece normas 13.103 tem o objetivo de flexibilizar a
para o exercicio da profissdo. (BRASIL, atividade da categoria e implementar
2019) politicas publicas que proporcionem mais
\ / seguranca ao fransporte de carga no

/ \_ pais. (BRASIL, 2019)
O estresse, horas extras e extensas,

ma alimentagdo e baixa qualidade de /
vida sdo alguns dos elementos que
causam severas doengas nos
caminhoneiros brasileiros.

_/
Em relacdo aos descansos, a cada 24 \
horas trabalhadas, o motorista deve ter
uma pausa de 11 horas. Desse periodo,
ao menos 8 horas devem ser
ininterruptas e o restante pode ser
fracionado. Quando as viagens tiverem

. uma duracdo de mais de 7 dias, o
irebalngt, paia iegges Iprajssionals, motorista %ode repousar por até 24
essenciais para o desenvolvimento do h DNIT. 2020
Brasil. (DNIT, 2020) /\ oras. ( ) ) /

A Lei do caminhoneiro veio para
garantir melhores condigdes de

Fonte: Elaborado propria (2022).

Estabelecida pela Lei n° 13.103/2015, a Lei do Caminhoneiro trouxe
determinacdes relevantes para a seguranca e bem-estar do caminhoneiro, fixando
como deve ocorrer a jornada de trabalho, as pausas e descansos dos trabalhadores.

Esta politica publica se torna relevante, em especial, para motoristas
funcionarios de transportadoras, pois, estas devem cumprir estritamente as
determinacdes legais sob pena de sofrerem penalizacbes, seja na esfera
administrativa, seja na esfera judicial.

Porém, no que tange aos caminhoneiros autbnomos, as determinagdes da Lei
nao sao impositivas, cabendo ao proprio trabalhador escolher sua rotina de trabalho
em relagdo as horas de diregdo e pausas para descanso. Como os autbnomos
necessitam realizar os fretes para complementar sua renda mensal e conseguir pagar
seus custos com o transporte, evidencia-se o fato de que nem sempre os
caminhoneiros seguirdo o disposto na Lei do Caminhoneiro, trazendo prejuizos sérios
a sua saude e a segurancga na estrada.

Relativo a greve dos caminhoneiros, retoma-se que desta paralisagao originou
a politica publica de tabelamento do frete. A Figura 17 descreve as consideragdes

iniciais sobre sua aplicabilidade.



ﬂPolitica Nacional de Pisos Ml’nimos\
do Transporte Rodoviario de Cargas

(conhecida como Tabela de Frete) foi
estabelecida pela Medida Proviséria
n°® 832/2018 e converticda na Lei n°
13.703/2018. Em cumprimento as

Figura 17 — Matriz de posicionamento sobre a tabela de frete

- ~

As primeiras tabelas, constantes do
Anexo Il da Resolugdo ANTT n°
5.820/2018, foram atualizadas pelo
Indice Nacional de Pregcos ao
Consumidor Amplo (IPCA) em
janeiro/2019, além das atualizagdes
decorrentes de oscilagdo do prego do
6leo diesel, conforme determinacgdo
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normas legais, a ANTT publicou, por legal. (ANTT, 2020)
meio da Resolugdo ANTT n° ’
5.820/2018, as tabelas com os pisos \ /

minimos referentes ao quilémetro
/AAgéncia Nacional de Transportes.\

rodado na realizagdo de fretes, por
eixo carregado. As tabelas de pisos
minimos tém natureza vinculativa e Terrestres (ANTT), para garantir o debate
foram elaboradas conforme as a transparéncia publica, realizou cinco
especificidades das cargas, sendo sessdes presenciais em todo o pais da
divididas em: carga geral, a granel, Audiéncia Piblica n® 002/2019, que visa
frigorificada, perigosa e neogranel. estabelecer as regras (gerais, a
(ANTT, 2020) metodologia e os indicadores dos pisos
\ / minimos, referentes ao quilémetro rodado
na realizagdo de fretes, por eixo
L . \ carregado, instituido pela Politica
A Agéncia Nacional de Transportes Nacional de Pisos Minimos do Transporte

Terrestres, em cumprimento da Lei Rodoviario de Cargas. (ANTT, 2019)

n® 13.703/2018, que instituiu a

Politica Nacional de Pisos Minimos \ /
do Transporte Rodoviario de Cargas
(também conhecida como “Tabela de
Fretes”), vem intensificando as agdes
de fiscalizagdo em trechos
rodoviarios e as auditorias em
empresas.

A Resolugdo ANTT n° 5820/2018, quA
buscou regulamentar a MP 832/2012,
ao estipular um custo padrdo para
agentes diferentes, permite que todos
aqueles que tenham custo inferior ao
determinado pela norma poderdo lucrar
com o uso dos ‘“valores minimos”
estabelecidos, por estarem impedidos
de precificar abaixo a tabela. Fixou-se,
assim, artificialmente uma das variaveis
da formagdo do custo de servigo, com
as potenciais consequéncias a seguir

Qescn'tas. (SOUZA, 2018) /

Ja foram expedidos mais de 1.000
autos de infragdo em virtude do
descumprimento da Tabela de

Qetes. (ANTT, 2019) /

Fonte: Elaborado prépria (2022).

Quando iniciou sua aplicagao pratica, a ANTT além de publicar as tabelas com
0s pregcos minimos, considerando o tipo de carga, numero de eixos e entre outros
custos, também atualizava os valores conforme o IPCA (indice de Precos ao
Consumidor Amplo), com o propoésito de acompanhar a inflagao do pais. Assim, a
ANTT realizava fiscalizagdes constantes, que geraram diversas multas a empresas
que descumpriam o valor minimo tabulado. Suas aplicagcbes foram suspensas e as
multas anistiadas conforme o julgamento das ag¢des que discutiam a
constitucionalidade no Supremo Tribunal Federal.

Com isso, aponta-se que, a politica publica de tabelamento de frete, que foi

langada apo6s o encerramento da greve dos caminhoneiros como forma de tornar real
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o acordo pactuado entre autbnomos e Governo Federal, apds implantada, gerava uma
eficacia benéfica aos caminhoneiros, dado que a fiscalizagao existia e que os valores
minimos do frete eram respeitados e pagos.

A Figura 18, de outro modo, descreve as implicagdes sobre a tabela de frete,
extraido especialmente de um estudo do Conselho Administrativo de Defesa
Econdmica encaminhado ao Supremo Tribunal Federal para auxiliar nas decisdes das

acodes que discutiam a constitucionalidade.
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Figura 18 — Matriz de posicionamento sobre analise da tabela de frete

A nova norma tem como principais caracteristicas: 1- A obrigacdo do pagamento do frete\
de retorno esta prevista na nova resolugdo, para as operagbes impedidas pela
regulamentacdo de trazer cargas no retorno. (Um exemplo &€ um caminhdo que transporta
combustivel e ndo pode voltar transportando outro tipo de carga). 2- Foi incluida, no calculo
do piso minimo, a cobranga do valor das diarias do caminhoneiro. 3- Foi incluida na tabela
um novo tipo de carga: a pressurizada. Agora sdo 12 categorias. 4- Foram criadas duas
novas tabelas para contemplar a operacdo de carga de alto desempenho. As Operagdes
de Alto Desempenho sdo as que levam menor tempo de carga e descarga (antes tinham
as tabelas para a operagdo padrdo). 5- Atualizagdo monetaria dos itens que compdem a
tabela, como pneu, manutengdo, entre outros (prevista na legislagdo de acontecer a cada
\semestre). (MINISTERIO DA INFRAESTRUTURA, 2020)

\ﬂs argumentos a seguir apresentadh
referem-se a reflexdes gerais, trazidas

A propria MP 832/2010 estabelece
que o processo de fixacdo dos preos apenas como forma de demonstrar as

minimos contara com a participagio preocupacdes levantadas nas analises
dos representantes das cooperativas efetuadas pelo drgdo: i) mitigacdo da
de transporte de cargas e dos liberdade contratual; i) risco de
sindicatos de empresas de incremento de custo na cadeia de

formacao de preco de produtos/servigos;
ii) reducdo da competitividade entre
concorrentes; iv) risco de reducdo de
incentivos a inovagdo de mercado por
parte dos concorrentes, pelo
congelamento da expectativa de lucro; v)
risco de queda de qualidade do
produto/servigo; vi) risco de desvio de

: . demanda para outros  servicos
comportamento cooperativo (similar i e
ao cenario de cartelizacio). (SOUZA, (substituilidade), por vantajosidade

2018) criada por superprecificagdo  ou
/prreciﬂcagﬁo artificial. (SOUZA, 201y

%

transportes e de ftransportadores
auténomos de cargas, ou seja, dos
diversos concorrentes do setor,
aumentando, assim, as preocupagdes
de carater concorrencial derivadas do
debate dos custos setoriais comuns
pelos concorrentes, pela criagdo de
um ambiente de incentivo ao

As consequéncias do tabelamento, Com pregos mais caros, com o frete ndo
como acima demonstradas, resultam obedecendo a lei de oferta e demanda, é
na prote¢do da margem de lucro dos esperada uma diminuicdo da demanda
ofertantes de determinado servigo, o por produtos finais, o que, por
que, no horizonte médio, pode ser consequéncia, diminuird o numero de
prejudicial inclusive a eles proprios. fretes e diminuira as oportunidades de

emprego disponiveis. (SOUZA, 2018)

N (SOUZA, 2018)

AN

/ Existem muitas evidéncias de que o que esta sendo proposto como tabelamento do prego
do frete é claramente contrario ao interesse dos consumidores e dos préprios
caminhoneiros, pois ird aumentar os precos dos bens finais no curto prazo e gerar graves
distor¢cdes na dindamica concorrencial do transporte rodoviario de cargas no médio e longo
prazo.

AN

Mais ainda, o tabelamento de pregos minimos acaba gerando, ao final, resultado
semelhante ao de uma cartelizagdo, ou seja, a uniformizagao dos precos de agentes que
\deven'am concorrer no mercado por meio da oferta de melhores servicos. (SOUZA, 2018) /

Fonte: Elaborado propria (2022).

Diante da situagao narrada pela legislacéo que criou o tabelamento do frete, a
discusséo sobre os valores inseridos na tabela seria conduzida por todos os agentes
integrantes do transporte rodoviario brasileiro.

O Conselho Administrativo evidenciou que referida a discussdo poderia
prejudicar ainda mais os caminhoneiros autbnomos em face a sua representagao
discreta quando comparada aos sindicatos de transportadoras e cooperativas, que

sao unidas ao contrario dos autbnomos.
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Houve a ressalva, inclusive, de que o tabelamento do frete prejudicaria a
demanda, diminuindo a oferta de fretes aos caminhoneiros autbnomos dado o valor
do frete estar acima do que era anteriormente praticado.

Desta forma, em uma analise geral, o tabelamento do frete é uma politica
publica benéfica ao caminhoneiro autbnomo, por garantir que os custos minimos para
a realizagao do transporte sejam cobertos pelo frete a ser pago, podendo até ter uma
margem de lucro maior e promover a subsisténcia de forma mais digna.

Na sequéncia, a matriz de posicionamento da Figura 19 retrata a politica

publica do Programa Gigantes do Asfalto.

Figura 19 — Matriz de posicionamento sobre o Programa Gigantes do Asfalto

(edigéo da medida objetiva aindh/ \

incentivar a capacitacdo e Outro ponto importante do Programa

profissionalizagdo dos trabalhadores e
empresas do Transporte Rodoviario de
Cargas (TRC); melhorar a qualidade da
frota, reduzindo a idade média dos
velculos de cargas; diminuir o nimero
de acidentes em decorréncia do estado
da frota e problemas de saude do
trabalhador rodoviario; e auxiliar na
retomada do crescimento da

Qonomia. (BRASIL, 2021)

Gigantes do Asfalto é o Documento de
Transporte Eletrénico (DT-e) — principal
iniciativa de transformacdo digital do
Ministério da Infraestrutura em relagdo
ao transporte rodoviario de cargas.
Trata-se de uma plataforma tecnologica
que ira simplificar e reduzir a burocracia
digitalizando a emissao de documentos

e

obrigatérios. (BRASIL, 2021)

\

Langcamento do Programa Gigantes
do Asfalto, que contempla agdes
voltadas para o setor de transporte
rodoviario de cargas e visa facilitar a
promogdo da salde e bem-estar dos
caminhoneiros. (BRASIL, 2021)

ﬂPrograma Gigantes do Asfalto seh

coordenado, supervisionado e
monitorado pela Comissdo Nacional
de Autoridades de Transportes
Terrestres (Conatt), que devera se
articular com entidades puablicas e
privadas que possuam programas,
projetos e iniciativas relacionadas
aos Gigantes do Asfalto.

Além disso, vai incentivar e propor
edigdo de atos normativos, deliberar
sobre a atualizacdo e revisdo
periddica do programa para, assim,
fornecer ao Ministério da
Infraestrutura as informacgSes para
fins de monitoramento e divulgagdo.

QRASIL, 2021)

Fonte: Elaborado propria (2022).

N

O programa Gigantes do Asfalto esta
baseado em trés eixos: infraestrutura,
relacionada a ampliagdo e a melhoria
do subsistema rodoviario federal;
regulamentagdo de servicos,
associada a revisdo e a elaboragdo
de instrumentos para melhorias na
prestacdo de servigos,
informatizagdo e redugdo da
burocracia; e incentivo e qualidade de
vida, conjunto de acgdes que
contribuam com a sustentabilidade
de inclusdo de medidas. (BRASIL,

/
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As citagdes utilizadas na matriz de posicionamento da Figura 19 foram retiradas
exclusivamente de noticias governamentais, dado que até o momento n&o houve

estudos sobre o Programa Gigantes do Asfalto.

A politica publica foi proposta especialmente para uma maior dedicacdo a

saude e ao bem-estar do caminhoneiro autbnomo, com a capacitagao destes

trabalhadores, e o investimento publico para a melhoria do sistema rodoviario
brasileiro.

Embora a politica publica tenha previsto servigos voltados aos caminhoneiros
autbnomos, até o momento, a mesma nao foi implantada no pais, tornando-a
prejudicial aos trabalhadores, ja que sua aplicabilidade poderia resultar em melhorias
na qualidade de vida dos caminhoneiros.

Todos os strings da pesquisa s&o interligados, podendo ser causa ou
consequéncia. A Figura 20 demonstra a identificagcao destas relagdes, indicando o que

€ causa, 0 que € parte e o que esta associado ao transporte rodoviario de cargas

Figura 20 — Rede transporte rodoviario de cargas

I economia
I frete
I politicas publicas

‘ | financiamento de caminhdes ‘

ap ayed 2

| ‘ greve dos caminhoneiros

© @usa g

) concessio de rodovias
estd associado com | ‘

, 1ado com ‘ ‘ transporte rodoviario de cargas
esta associa
‘ ‘ lei do caminhoneiro ‘

| ‘ caminhoneiros auténomos

wo> OpeIosse €152

I redugdo IPI

| ‘ beneficio emergencial
I tabela de frete

Fonte: Elaboragéo propria (2022).
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A rede elaborada com base nos strings, destacada pela Figura 20, demonstra
a relagdo entre o transporte rodoviario de cargas com os demais topicos/codigos.
Explica-se, conforme toda a analise realizada na pesquisa proposta, que o transporte
rodoviario compde a economia do Brasil e, por consequéncia, também faz parte das
politicas publicas elaboradas pelo Governo, mesmo que nao se atinja o objetivo
integralmente ou parcialmente.

O transporte rodoviario de cargas no pais, esta associado com as politicas
publicas propostas ou, inclusive, com o proprio frete que € contratado e pago aos
caminhoneiros autdnomos, que, por consequéncia das politicas publicas ou do frete
nao corresponderem as expectativas dos trabalhadores autbnomos, o transporte
rodoviario de cargas é a causa de greves, tal qual a greve dos caminhoneiros ocorrida
em 2018.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

Pela pesquisa proposta e sua analise, verifica-se que o transporte rodoviario
de cargas se tornou o principal modal logistico no Brasil, especialmente pelo
investimento desproporcional em rodovias quando comparado com os demais modais
existentes no pais.

Sendo o principal modal, a dependéncia do transporte rodoviario € evidente, ja
que a paralisacao dos trabalhadores em 2018 por 10 dias praticamente estagnou o
pais, ja que combustivel e outros produtos ndo eram levados até o local de destino
fazendo com que muitos produtos ficassem escassos no pais todo.

Além disso, nota-se que, os transportadores autbnomos sao a maioria quando
consultados os registros junto a ANTT, sendo contratados por transportadoras e
cooperativas para realizar o transporte de diversos produtos pelo Brasil.

Mesmo sendo a maioria dos trabalhadores que utilizam o transporte rodoviario
como fonte de renda, verificou-se que as politicas publicas nem sempre beneficiam
os caminhoneiros autdnomos, ainda que feitas para este publico.

Destaca-se, deste modo, que apenas a politica publica relativa ao tabelamento
do frete se torna benéfica aos trabalhadores, dado que garantem um ganho minimo
capaz de cobrir custos e gerar uma lucratividade.

As demais politicas publicas ndo foram benéficas aos caminhoneiros
autbnomos como um todo. As concessdoes de rodovias fazem com que as
concessionarias pratiquem valores altos de pedagios. A reducao do IPI ocasionou s6
o aumento da frota, mas ndo com a renovagdo dos veiculos utilizados pelos
autébnomos, que continuam com caminhdes que tem vida util em média de 20 anos. A
Lei dos Caminhoneiros se tornou mais relevante para caminhoneiros funcionarios do
que para os auténomos. O Programa Gigantes do Asfalto até o momento nao foi
implantado. Sobre termos econdmicos, poucas sao as mensuragdes em investimentos
e gastos governamentais em cada politica.

Em decorréncia da dificuldade de encontrar estudos académicos relacionados
com a tematica, especialmente no que se refere aos caminhoneiros autébnomos,
sugere-se com o presente estudo que sejam realizadas novas pesquisas envolvendo
a tematica proposta, sob outros enfoques como, por exemplo, estudo sobre as
empresas transportadoras, cooperativas ou, ainda, sobre autbnomos que prestam

servigos exclusivamente a uma s6 empresa. Todos os estudos aqui propostos podem
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contribuir com o entendimento de como € a sistematica do transporte rodoviario de
cargas no Brasil, bem como contribuirdo com a proposta de novas politicas publicas

ou o aperfeicoamento das ja existentes.
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