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CARTA DO EDITOR

O Anuario da NTC&Logistica € uma publicacdo que tem como objetivo divulgar anualmente informacoes im-
portantes que dizem respeito ao transporte de cargas brasileiro. Gragas a seu contetido, ao longo de suas pu-
blicacOes, este anuario se consolida como fonte de dados para pesquisadores, estudantes, gestores e demais
interessados no TRC.

Sua estrutura editorial esta organizada em sec¢des que facilitam o entendimento do contexto de cada tema abor-
dado. A primeira secdo apresenta o ponto de vista do Presidente da NTC&Logistica, Flavio Benatti, sobre o ano
e Seus principais fatos para o transporte de cargas.

Ja a secdo Panorama traz uma visao abrangente do setor, com enfoque no momento econdmico, nas perspec-
tivas do mercado. A secdo Circulagdo aborda assuntos essenciais para a boa gestao de negocios no transporte
de cargas, com informag0es sobre legislagdo. Neste ano, destacamos a entrada em vigor da Lei 12.619 que
regulamenta a profissao de motorista.

Para manter em dia a economia, a se¢ao Custos e Tarifas, elaborada pelo DECOPE (Departamento de Custos
Operacionais e Estudos Técnicos -e Econdmicos) e por assessores da NTC&Logistica, apresenta estudos reali-
zados com rigor técnico e metodoldgico na area financeira.

A secdo Logistica traz uma ampla matéria sobre 0 novo plano de logistica anunciado pelo Governo e o lancamento
do livro Nos Caminhos da Logistica escrito por J.G. Vantine.

A entrada em vigor do Euro 5 e a inauguracao do Centro Cultural Palacio dos Transportes sdo assuntos tratados
na secdo Sustentabilidade e Sociedade, respectivamente.

Temos, ainda, a secdo dedicada as atividades e servicos prestados pela NTC&Logistica. Aqui poderemos ver as
informacoes que foram difundidas através dos diversos eventos promovidos pelo Brasil afora. Além disso, apre-
sentamos um balango dos servicos prestados pela Entidade em 2012.

Enfim, este Anuario traz diversos assuntos de suma importancia para o setor e seu desenvolvimento.

O Anuario NTC&Logistica 2012 esta disponivel em edicdo impressa na internet, no portal da NTC&Logistica
(www.ntcelogistica.org.br). Através do link Servicos, vocé pode encontrar todas as publicacoes da NTC&Logistica.
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ENTREVISTA: FLAVIO BENATTI




Ponto de vista

Entrevista: Flavio Benattl
Regulamentacao do setor de transporte
rodoviario de cargas marca 0 ano de 2012

O presidente da NTC&Logistica, Flavio Benatt, faz um balango do ano e comenta as mudangas provocadas pela
promulgacdo da Lei 12.619

Por Katia Rocha | Fotos: Chris Ceneviva

ano de 2012 foi marcado por diversos fatos que causaram impactos diretos no setor de transportes
de cargas. Com certeza, a questdo de maior destaque foi a promulgacdo, em abril de 2012, da Lei
12.619, que rege a profissdo de motorista profissional com vinculo empregaticio, cria jornada de
trabalho especial para 0 motorista agregado e regula o tempo de direcdo e descanso para todos 0s
motoristas, incluindo 0s autbnomos.
Além da regulamentagdo do setor, uma boa noticia foi apresentada pelo Governo em agosto de 2012: 0 langamento
do Programa de Investimentos em Logistica que prevé o investimento de cerca de 200 bilhdes em ferrovias,
rodovias, portos e aeroportos. Com este programa, 0 Governo pretende suprir décadas de baixo investimento
em logistica e infragstrutura tragando um plano integrado que propicie 0 desenvolvimento sustentavel do Pais.
Qutro fatores,como 0 inicio das autuagdes aos veiculos que ndo respeitam a restricdo de caminhdes na Marginal
Tieté em Séo Paulo e a entrada da fase 7 do Programa Ambiental de Controle da Poluigdo do Ar (Proconve),
também foram determinantes para as mudancas sofridas no TRC em 20712,
Para comentar tais transformagdes e 0s impactos causados por estas, realizamos, em 4 de dezembro de 2012,
na sede da NTC&Logistica, uma entrevista com 0 Presidente da NTC&Logistica, da Fetcesp (Federacdo das
Empresas de Transporte de Cargas do Estado de S&o Paulo) e da Secdo Cargas da CNT (Confederacédo Nacional

do Transporte), Flavio Benatti,

No final de 2011, o senhor ja havia comentado que
0 ano de 2012 seria marcado pela formalizagao do
TRC. O senhor acredita que empresarios e autbnomos
estavam preparado para as medidas anunciadas?

N&o. Lamentavelmente, ndo. Na realidade, temos visto
nestes Ultimos tempos um discurso diferente da prética.
Na condicéo de entidade, sempre fomos muito cobrados
para criar normas, marcos regulatorios; enfim, definir
as regras do jogo. Vale lembrar que quem frequenta
as entidades sdao as empresas mais organizadas,
que sentem a falta das regras definidas no dia-a-dia
da administragdo dos seus negocios. As entidades
normalmente sdo pautadas por estas empresas, que
pretendem fazer de uma atividade economica alguma
coisa de valor, E obvio que a atividade de transporte de
cargas tem o Sseu valor, € isto ndo temos como negar.
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Mas S0 poucos 0S empresarios que se preocupam
com a organizacao de seu negdcio.

Quando vocé trabalha firmemente para a organizagao
de uma atividade econdmica como 0 transporte
rodoviario de cargas, revela-se uma realidade muito
danosa: a concorréncia desleal e predatoria. Ainda
temos aqueles que apostam que quanto pior & melhor.
Assistimos isso com muita preocupagao e lamentamos
que 0 setor ainda esteja tdo desorganizado e, que,
infelizmente, existam ainda aqueles que parecem nao
querer que se organize.

Porém, a NTC&Logistica vem trabalhando
constantemente para fazer com que essa organizagao
aconteca. Posso garantir que as empresas interessadas
em perpetuar 0s seus negocios de maneira organizada e
que queiram planejar seu futuro podem contar com esta
entidade em busca do melhor.



Hoje, ainda temos uma parcela do setor que tem sido
mal influenciada por falsas liderancas que apostam no
“quanto pior, melhor”, que levam autdnomos e alguns
empresarios a um grande engano. Por mais que seja
doloroso 0 processo de adaptacdo da nova lei no
primeiro momento, a médio e longo prazo a formalizacéo
trara resultados altamente favoraveis para a atividade de
transporte rodoviario de cargas.

Como 0 senhor vé a promulgacdo da Lei 12.6197 Esta
de acordo com as demandas do setor?

A Lei 12,619 foi concebida com caracteristicas bem
diferentes de muitas outras, foi amplamente discutida
antes de ser promulgada.

E muito importante lembrarmos que todo este debate
a respeito da necessidade da formalizagdo da profissao
de motorista sO o correu a partir da atuacéo Ministério
Publico do Trabalho (MPT), ha cerca de cinco anos, em
Rondonopolis, Mato Grosso. Na época, houve grande
mobilizacdo do MPT sobre a questdo do tempo de
direcdo do motorista. Foi feita uma ampla investigacao
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sobre a realidade do setor, €, realmente, constatou-se a
existéncia de muitos casos de doping, alguns proximos
a overdose. Estes fatos estéo registrados nos anais do
MPT, sdo de conhecimento publico e estéo disponiveis
para verificacao.

Frente a este acontecimento, os representantes do TRC,
como a NTC&Logistica, comegaram a ser demandados
pelas empresas de transportes mais organizadas para
buscarem solugdes para aquela situacdo. Na época, o
MPT estava exigindo que fossem assinados termos de
ajustes e conduta pelas empresas em um mercado que,
na realidade, nao possuia regras bem definidas.

Vale lembrar que a Consolidacdo das Leis do Trabalho
¢ datada de 1943 e o transporte rodoviario de cargas
passou a ter mais participacdo na deécada de 60. Tanto
que a CLT prevé situacdes especificas para o trabalhador
ferroviario, 0 aeroviario e o maritimo, mas nunca previu o
motorista rodoviario,

Desta forma, percebeu-se que precisavamos construir
outra maneira para ajustar esta questdo. Nao seria
a assinatura de um termo de ajuste e conduta que
resolveria o problema. Era necessario promover um
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amplo debate nacional junto ao setor organizado para
que, realmente, pudéssemos buscar uma legislacdo
que capaz de atender as necessidades de nossa
atividade econdmica.

A partir dai, foi realizado um amplo debate com as
camaras técnicas de especialidades da NTC&Logistica
que congregam diversas empresas. Esse debate
abrangeu diferentes segmentos, ja que cada um tem
seu segmento particular; exemplificando:  aquele
Que transporta carga fracionada tem caracteristicas e
necessidades muito diferentes daquele que transporta
liquido a granel.

As conclusdes do debate com todos 0s segmentos foram
encaminhadas a Secdo de Cargas da Confederagdo
Nacional do Transporte, a CNT, que se incumbiu de
leva-las as FederacOes, que por sua vez discutiram
largamente a questao com suas bases em todo o0 Brasil,
SO entdo, frente a todas as consideraces obtidas
por este amplo ciclo de andlises, & que foi fechado o
posicionamento sobre a questdo dentro da Secdo de
Cargas da Confederacdo Nacional do Transporte. £
apenas depois desse verdadeiro exercicio democratico
dentro do setor foi iniciada uma grande negociacdo
com os trabalhadores. Vale ressaltar que nessa fase
participaram a Secdo de Autdnomos e a Secdo de
Transporte Rodovidrio de Passageiros, ambas tambem
da CNT. Enfim, todos 0s interessados participaram do
processo de negociacdo com a Confederacdo Nacional
dos Trabalhadores em Transportes Terrestres, a CNTTT.
Foi com base em todas as necessidades e consideracoes
obtidas a partir desse processo t&o complexo guanto
necessario que conseguimos construir um texto
consistente para a elaboragao de um projeto de lei. Este
texto foi levado ao Congresso Nacional, que debateu a
questdo e acabou finalmente aprovando a lei. Entdo,
podemos afirmar que foi uma lei negociada.
Lamentavelmente, 0 texto aprovado pelo Congresso
acabou sofrendo alguns vetos importantes  por parte
da presidente Dima Roussef . Vale aqui ressaltar que,
particularmente os vetos sobre a infragstrutura que previa
pontos de parada a cada 200 km e o prazo de entrada
em vigor da lei atrapalharam muito a implantagao da nova
legislacdo. Estes fatos acabaram se tornando a desculpa
perfeita aqueles que nunca quiseram a aplicagao do novo
dispositivo legal.

Como ja dito, ainda existem 0s que apostam no “quanto
pior, melhor”. Aqueles que sdo usuarios do setor, mas
se incomodam com 0 aumento nas contas que a nova
situacdo pode gerar. Ainda mais considerando que
muitos destes usudrios detentores de cargas atipicas
para o rodoviario utilizam-no por falta de estrutura em
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outros modais como ferrovidrio, marftimo ou hidroviario.
Estes, em vez de questionarem a aplicabilidade da lei
com receio de algum aumento no Custo Brasil, deveriam
cobrar investimentos em portos, ferrovias, hidrovias
para 0 escoamento de suas cargas. O maior custo-
Brasil & aquele que, anualmente, mata 34 mil pessoas
e gasta 32 bilhdes de Reais em mortes e acidentes
nas estradas.

Nada disso era visto por muitos como um problema
enguanto o custo era absolvido por apenas um setor:
0 rodoviario de cargas. Agora que esta distorco foi
percebida, precisa ser corrigida. Mas ainda temos
interessados que querem que a conta continue a ser
paga pelo TRC. Isto, ndo ha como permitir. Nao existe
l6gica em manter a questdo como esta em um pais que
tem falta de motoristas e mata 4 mil profissionais por
ano causando uma tragédia humana sem precedentes
para suas familias e para a sociedade brasileira.
Enquanto formos liderancas responsaveis dentro de
uma atividade econdmica como o transporte de cargas,
estaremos denunciando isto e trabalhando para corrigir
as distorgoes.

Mesmo diante dos movimentos que estdo acontecendo
contra a aplicacdo da lei, eu acredito que tera
aplicabilidade, pois ndo posso crer que um qualquer
parlamentar ou 0 Governo se permitam serem acusados
de continuar matando pessoas tendo em maos um
instrumento legal que da a oportunidade de corrigir
estes problemas.

Entretanto, € preciso acordar para esta realidade. Nao
ha como continuar sendo iludido pelos interesses
econdmicos de alguns grupos. E preciso sair da
zona de conforto. Mas isso ninguém quer, e gera
resisténcias. Toda vez que € preciso realizar alguma
mudanga, ha trabalho, exige-se planejamento e
precisa de vontade para fazer acontecer. Infelizmente,
seria mais comodo deixar tudo permanecer como
esta, mas isso ndo é possivel.

Qual 0 impacto da lei para as empresas de transporte
rodoviario de cargas?

Ainda ndo trouxe impacto porque, lamentavelmente,
nao esta sendo cumprida na sua plenitude. Mas, ao ser
cumprida integralmente, teremos impactos altamente
favoraveis. Contaremos com um transporte

de cargas mais seguro e equilibrado.

Vale ressaltar que € importante que haja investimento
em outros modais, pois o transporte rodoviario de
cargas nao esta buscando aumento de frete com esta
lei, esta buscando extinguir todas as mazelas e erros



promovendo, assim, a regularizacdo do setor. Mas
nao ha como negar que esta promulgacao desperta a
necessidade de mais equilibrio nos projetos logisticos,
para que outros modais possam suprir as necessidades
que ndao podem ser atendidas pelo transporte rodovidrio
de cargas.

O que esta lei vai acabar trazendo, realmente, é a
consciéncia da necessidade de se fazer um planejamento
global para que tenhamos adequacdo logistica visando
a seguranca, a produtividade, a e a rentabilidade.
Julgo necessario que 0s operadores logisticos e 0s
embarcadores entendam melhor a legislagao e passem
a cooperar para sua aplicabilidade.

Contar com um setor desorganizado € ruim para todos.
E melhor termos ganhos competitivos quando ha a
igualdade operacional. Desta forma, 0 que se destaca
¢ a competéncia e ndo a utilizacdo de mazelas e
subterfugios para buscar o resultado final,

Os impactos nos custos propriamente ditos podem ou
nao acontecer. Estes dependem de cada operacao
de cada segmento. Dependem ainda de como 0
embarcador e 0 transportador poderdo ajustar suas
operagoes. Talvez poderemos chegar a concluséo de
que ajustando determinados procedimentos ndo havera
impactos significativos nos custos. Acredito que alguns
casos, realmente, terdo impactos nos custos. Mas, ndo
podemos arriscar um percentual. A NTC&Logistica
divulgou o percentual médio dos impactos nos
custos encontrado dentro dos diversos segmentos,
considerando que nada seja ajustado nas operagoes.
Se houver ajustes, 0s impactos nos custos serdo muito
variaveis.

Vale lembrar que hoje existem muitos embarcadores,
em diversos segmentos, que ja cumprem muitos dos
preceitos agora introduzidos na legislagdo. Como
exemplos, podemos citar 0s setores de distribuicdo de
combustiveis, 0 de produgdo de alimentos, de extragdo
de leite in natura, carga fracionada, entre outros,

Como foram recebidas pelo empresariado do TRC as
medidas impostas pela nova lei?

As empresas organizadas, que frequentam as
entidades e, consequentemente, participaram da
construcdo desta lei, enxergam essas as medidas
como forma de promover a seguranca juridica e a
organizacao do setor. Conseguem perceber que 0
profissional sera tratado de maneira adequada, o que
reflete diretamente nas questoes sociais. Enfim, notam
0S aspectos positivos. Por outro lado, estas mesmas
empresas estdo preocupadas porque o mercado

ainda ndo compreendeu plenamente que existe a
necessidade de se ajustar as operagoes.

Todos, em tese, concordam com a legislagdo, mas
voltamos a questdo da dificuldade de sair da zona de
conforto. E preciso ter a percepgdo clara de que ndo &
s0 0 transportador que precisa trabalhar para se ajustar
as novas medidas. O embarcador também tera que se
adaptar e trabalhar para afinar adequadamente 0s seus
processos.

Uma das questoes mais polémicas da Lei 12.619 s&o
0s pontos de parada. Como o senhor vé a questao? Que
tipo de resolucdo o setor espera para este problema?

O mercado acabara se ajustando. Ja existem
estudos que mapeiam 0s locais em que precisam ser
construidos os pontos de parada. A aplicagdo da lei
em sua plenitude levara a solugdes, uma das quais,
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segundo se prevé, serd a transformacdo da questdo dos
pontos de parada em nova oportunidade de negdcios.
Mas vale considerar que mais de 60% do transporte
no Brasil € feito pelo modal rodoviario. Frente a isso,
ndo podemos acreditar que durante todos estes anos,
atravessando um pals continental, o caminhoneiro
nunca tenha parado para descansar. Podemos ndo
ter os locais adequados previstos na lei, mas ha locais
para parar. Infelizmente, este € mais um ponto a que
Se apegam aqueles que nao guerem cumprir a lei sem
uma analise mais profunda da situagao.

Uma dos desafios apontados pelo senhor no
final de 2017 foi a entrada em vigor da fase 7 do
Programa Ambiental de Controle da Poluigdo do Ar
(Proconve). Na ocasiao, o senhor alertou que poderia
haver problemas para 0 abastecimento deste tipo
de caminhdo. Isto se concretizou ou 0s postos de
combustiveis do Pais ja estdo prontos para a nova
tecnologia? Houve algum impacto direto nas empresas
de transporte rodoviario de carga?

Anuério NTC&Logistica
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Na realidade, ndo foram alcancadas as vendas
de caminhoes esperadas para 2012, Houve uma
antecipacao de compra em 2011 e, em 2012, houve
a comercializacdo de um volume menor de caminhoes.
Com certeza este fato vem dando tempo para o ajuste
do processo. Sendo assim, ndo existiram impactos
significativos, até porgue ndo entrou uma quantidade
expressiva de veiculos com a tecnologia que atende a
fase 7 do Proconve. E 0 que entrou no mercado esta
sendo atendido com a readaptagao da distribuicao de
combustiveis. Durante todo este ano, ndo recebemos
alguma demanda sobre a falta de abastecimento.
Isto significa que esta adaptacdo esta ocorrendo de
maneira natural.

Lembre-se ainda de que 2012 foi um ano
economicamente atipico, com baixo PIB, o que justifica
parte da quebra nas vendas de caminhdes. Sobraram
caminhdes nas montadoras durante todo 0 ano, s6 no
ultimo trimestre houve aumento na demanda. Isto se
da gracas a nova linha de credito oferecida pelo Banco
Nacional do Desenvolvimento (BNDES), o FINAME.



Essa linha traz taxas com juros de 2,5% ao ano (0,21%
a.m.,), 0 que & uma 6tima oportunidade de financiamento.
Mas, no meio do ano, tivemos que renegociar junto ao
BNDES o realinhamento de financiamentos, ja que as
empresas ndo estavam com capacidade financeira para
cumprir os contratos. Nao podemos negar que a quebra
nas vendas se deu pela somatoria destes dois fatores,
a refracdo econdmica e a entrada desta nova fase do
Proconve.

Qutra acao polémica que foi adotada por diversas
cidades ¢ a restricdo ao caminhdo. Em S&o Paulo, 0
anUncio do inicio das multas para quem desobedecesse
a regulamentacdo gerou até uma paralisacdo de
caminhoneiros neste ano. O senhor acredita que este
tipo de medida resolve o problema de congestionamento
nas cidades”? O que isso refletiu no TRC?

Sempre alertei que existe a necessidade do dialogo
franco entre as entidades e as prefeituras das cidades
que se utilizam de medidas como esta. E necessario que
0s sindicatos empresariais, de forma geral, participem
ativamente da elaboragdo dos planos diretores das
cidades a partir de discussoes sobre as necessidades de
cada setor. Assim, podem ser evitados alguns absurdos
COmo 0S que temos visto, por exemplo: construir um
supermercado ou shopping com pouquissimas baias
para cargas e descarga. E sempre importante prevenir
0s problemas. Fica um alerta para todas as entidades
locais sobre a necessidade de planejarem e colocarem
a sua participacao na elaboragao dos planos diretores,
O espaco junto as prefeituras deve ser buscado. Isto
pode ser feito através do acompanhamento dos projetos
dentro das camaras municipais. Vale lembrar que tudo
que esta na Camara ¢ publico. Neste sentido, a propria
NTC&Logistica pode servir de exemplo, pois costuma
acompanhar todos 0s projetos de lei relacionados ao
setor dentro do Congresso Nacional. Os projetos que
530 realmente bons para 0 setor recebem 0 N0SSo apoio,
ja 0s que ndo estao de acordo com as necessidades sao
discutidos para que se tornem adequados.

E de extrema importdncia que tenhamos nossa
representacdo junto as prefeituras e que possamos
antecipar os problemas e criar solugoes, justamente,
para Ndo passarmos por impactos como 0s que foram
gerados pelas restricdes a de caminhdes nos centros
urbanos.

Em agosto de 2012 foi anunciado, pelo Governo, 0
Programa de Investimentos em Logistica. Como a
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noticia foi recebida pelo setor? Como 0 senhor vé o
fato de que a maior parte dos investimentos deva ser
destinado as ferrovias? Como 0 senhor imagina que
ficara o TRC quando as benfeitorias apresentadas
estiverem prontas?

Acredito que esse plano trara o equilibrio necessario entre
0s modais. Na NTC&Logistica sempre defendemos, de
maneira clara, a necessidade de melhor distribuigdo nos
modais.

E importante para um operador logistico ter infraestrutura
maritima, hidroviaria, ferrovidria, rodoviaria, para poder
oferecer a seu cliente uma solugao eficaz de transporte.,
Por isso, parece-me compreensivel que boa parte dos
investimentos seja aplicada no modal ferrovidrio, até
porgue ndo se investe em ferrovias o volume adequado
de recursos ha muito tempo.

Apesar disso, 0s investimentos em rodovias nao podem
ser atenuados ja que o desgaste da malha é muito
grande. Com base na tltima Pesquisa CNT de Rodovias,
ja vemos que houve um aumento no desgaste das
rodovias - € fato que 0 mato cresce e que a sinalizacao
se torna deficiente ao longo do tempo - € por isso ndo se
pode, em hipdtese alguma, descuidar da manutencéo.
Além disso, é preciso ampliar a malha brasileira. O Brasil
tem cerca de 1 mih&o e 600 mil km de rodovias, mas
apenas cerca de 220 mil km s&o pavimentados.
Contudo, 0 espago do transporte rodoviario de cargas
estara sempre garantido. Mesmo com uma distribuigao
mais adequada dos modais, o caminhdo sempre sera
necessario para a coleta, e a entrega. Nenhum outro
modal possui a caracteristica de chegar até porta de
ninguém. E foi precisamente para isso que 0 caminhao
foi criado. Além disso, é fato que em distancias de 300
a 400 km o melhor modal é o rodoviario. Ninguém
pensa em colocar uma carga para atravessar esta
distancia de avido, navio ou trem.

O que esta errado, hoje, & como o transporte
rodovidrio de cargas atua no Brasil. Ndo tem sentido
atravessar um pais continental de caminhdo. O TRC
corresponde atualmente a mais de 60% do transporte
de cargas; e, se considerarmos uma regido de grande
importancia como Sdo Paulo, corresponde a 97%
da movimentagdo. Desta forma, congestiona-se
tudo: as cidades, as estradas, 0s portos. Enfim, esta
desequilibrada esta distribuicdo. Esta precisa ser mais
adequada. Na medida em que isso acontecer pela via
da ampla melhora da nossa infraestrutura, teremos
0 desenvolvimento natural do Pals. E é disso que
precisamos.
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Depois de um ano de fraco desempenho (2,7%), as expectativas de mercado para 2012, especialmente apos
a crise europeia, continuam sendo de baixo crescimento: cerca de 1,57% em 2012, alcangando, porem, 4,0%

em 2013,

Por Neuto Gongalves dos Reis

0 ano de 2012 podera ser marcado também pela retracdo do superavit primario, inflacdo acima do centro da
meta e elevacao dos gastos publicos. Mesmo assim, o nivel de emprego podera manter-se relativamente elevado,

0 que devera estimular o consumo.

Quebrando um longo periodo de crescimento, o PIB
anual de 2009 foi negativo (-0,3%). No entanto, em
2010 a economia cresceu 7,5%, uma taxa quase chi-
nesa. Em 2011, devido a crise europela e ao fraco
desempenho da industria, o PIB cresceu apenas 2,7%.

Grafico 1 - Evolugdo do PIB
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O crescimento foi puxado pelo consumo das familias
e pela agropecuaria. A indUstria esteve estagnada. A
poupanca (17,2%) e os investimentos (19,3%) melho-
raram, mas ainda estdo longe do ideal.

@Grafico 2 - Crescimento dos componentes
do PIBem 2011
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Em relacdo ao primeiro trimestre de 2012, o PIB
(Produto Interno Bruto) do segundo trimestre de 2012
avangou 0,4%. O maior destaque foi a agropecudria,
que cresceu 4,9%, seguida do consumo do Governo
(11%). A industria caiu 2,5%.

Na comparacao com o0 segundo trimestre de 2011, o
PIB cresceu 0,5% e, dentre as atividades econdmicas,
destacou-se o consumo do Governo (3,2%). A forma-
¢do bruta de capital caiu 3,7% e industria, 2,4%,

No acumulado dos quatro trimestres terminados em
junho de 2012, o crescimento foi de 1,2% em relacao
a0s quatro trimestres imediatamente anteriores.

O PIB em valores correntes alcancou R$ 1.101,6 bi-
InGes no primeiro trimestre.

Ja em relagdo ao mesmo trimestre do ano anterior,
fica evidente a desaceleracdo a partir do primeiro tri-
mestre de 2010, pois a taxa caiu drasticamente. A
evolugdo acumulada do PIB também evidencia esta
desaceleragao.

@Grafico 3 - Evolucdo do PIB trimestral em relagdo ao
trimestre anterior
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Gréfico 4 - Evolugdo do PIB em relagdo ao mesmo
trimestre do ano anterior (%)
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Grafico 5 - PIB Indice
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(7,32%) ultrapassou bastante o limite superior da meta
do Banco Central (6,5%), 0 mais alto dos ultimos sete
anos. Os servicos (empregadas domésticas, refeicoes
fora de casa e escola), 0s combustiveis e alguns bens
de consumo pressionaram 0s precos. Nos seis primei-
ros meses de 2012, o indice de doze meses continuou
declinando,mas voltou a subir a partir de julho.

0 IBGE mudou a matriz de calculo do IPCA, para redu-
Zir 0 peso de produtos cujos precos estao aumentando
acima da média.

@Grafico 7 - Evolucdo do IPCA anual (%)
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AFocus de 5 de outubro de 2012 mostra expectativas
de 1,57% para o PIB de 2012 e 4,00% para 2013.

Embora tenha subido ligeiramente em 2008 e apre-
sentado ligeira tendéncia de alta no final do ano, a
inflagdo, medida pelo IPCA, fechou 2009 abaixo da
meta. No entanto, em 2010, ficou em 5,91%, muito
proxima ao limite superior da meta do Banco Central.
Encerrou 20171 exatamente no limite superior da meta
(6,50%), contrariando as previsdes de que estouraria
este valor, 0 maior dos Ultimos sete anos. Nos Ultimos
oito anos, o IPCA cresceu acima de meta por ¢inco
anos. Da mesma forma, a media do periodo foi superior
a meta, atingindo 5,43%. Pode-se afirmar, portanto,
que 0 BC ndo vem cumprindo os objetivos que ele
mesmo estabelece.

@Gréfico 6 - Evolugdo do IPCA
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Devido ao aquecimento da economia e ao aumento do
consumo das familias, a inflagdo anual vinha mostran-
do tendéncia consistente de alta a partir de agosto de
2010. (grafico 7). O acumulado em setembro de 2011
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Segundo a pesquisa Focus de 5 de outubro de 2012, a
expectativa € de que o Indice de Precos ao Consumidor
Amplo (IPCA) feche 2012 em 5,42% e 2014 em
5,44%, ambos acima do centro da meta (4,5%).

O Governo aposta no efeito amortecedor da crise ex-
terna e na adocdo de medidas de austeridade fiscal,
mas nenhuma destas condicoes esta assegurada.
Qutras armas que estdo sendo usadas € a reducao
das taxas de juros e cortes selecionados nas aliquotas
de IPI.

Depois de um periodo de queda, o dolar subiu bastante
com a crise americana de 2008, mas voltou a declinar
(ver grafico). Em 2010, sua cotagdo chegou a superar
ligeiramente 0s niveis de 2009,

A valorizacao excessiva do real chegou a preocupar
as autoridades econdmicas, pois isso estava dificul-
tando as exportacoes e favorecendo as importagoes.
A crise europeia contribuiu para elevar as cotagoes.
Inicialmente, notava-se grande aderéncia entre as cur-
vas das duas crises (2008 e 2011), mas essa tendén-
cia foi quebrada. Nos Ultimos meses, a cotacdo tem
oscilado devido as mas noticias vindas da Comunidade
Europeia. A partir de novembro de 2011, tem mostrado
sinais de elevagao.

As previsoes da Focus de 5 de outubro de 2012 eram
de R$ 1,95 no final de 2012 e R$ 2,00 no final de
2013.
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Gréafico 8 - Cotagdo do dolar
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ApOS cinco sucessivas reducoes, a taxa Selic caiu de 13,75% para 8,25% em meados de 2009. Esta foi a me-
nor taxa desde que a Selic foi criada. Devido ao aquecimento da economia e ao crescimento da inflagdo, a taxa
foi elevada em 2010 para 9,50% no final de abril, 10,25% em junho e 10,75% em julho. Em janeiro de 2011,
houve nova elevacao para 11,25%. Em marco de 2011, a taxa subiu para 11,75% e, em abril de 2011, para 12%,
chegando a 12,25% em junho de 2011, atingindo 12,5% em julho.

Em setembro de 2011, um dia depois de que a presidente Dilma anunciou a reducdo, o Banco Central, numa
demonstracéo de que, a exemplo das agéncias reguladoras, perdeu sua independéncia e autonomia, carimbando
a decisdo e fixando a Selic em 12%.

Foi neutralizado, portanto, um dos tripés da politica adotada com sucesso por Femando Henrique e mantida por

Lula: 0 das metas de inflacdo. Os outros dois sdo a responsabilidade fiscal, tambem ja afrouxada, € 0 cambio
flutuante.

A partir daf a Selic vem exprimentando sucessivas quedas.

Grafico 9 - Evolugdo da Selic
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AFocus de 5 de outubro de 2012 prevé 7.5% no final de 2012 e 8,0% no final de 2013.
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O comércio exterior, que vinha em processo de crescimento continuo, registrou forte queda em 2009, mas reagiu,
superou ligeiramente em 2010 os niveis de 2008 e cresceu 25,8% em 2011,
Em 20711, embora a importagOes tenham crescido (aumento de 24,6% em relacdo a 2010), as exportagoes

cresceram mais (26,8%), 0 que levou a aumento de 19,1% no saldo da balanga comercial.

@Grafico 10 - Evolucdo do comércio exterior
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@Grafico 11 - Evolugdo do saldo da balanga
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@Grafico 13 - Evolucdo das importagoes
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@Grafico 14 - Evolugdo do saldo do comércio exterior
19,638 19,961
20
16,869
15
12,935
11,616
E
wvr 10
wv
=}
5
| | | | |

2008 2009 2010 2011 2012

Nos primeiros nove meses de 2012, as exportacoes cairam 5,80%. As importacoes cairam 1,96% e o saldo
declinou 35,2%.

Na pesquisa Focus de 5 de outubro de 2012, a previsao de superavit comercial para 2012 é de apenas R$ 18
bilhdes e R$ 14,57 bilhdes em 2013. O déficit em conta corrente devera atingir R$ R$ 59,63 bilhdes em 2011
e R$ 70,0 bihdes em 2012.

NIVEL DE EMPREGO

A criacdo de emprego formais aumentou 201,6% entre 2003 e 2011, Houve recuos em 2008, 2009, devido as
crises econdmicas dos Estados Unidos e da Europa.

Em 2011, a criagdo de emprego (118,9 mil postos) caiu 23,9% em relacdo a 2010, mas cresceu 95,4% em
relacao a 2009 e 33,9% em relacao a 2008.
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Nos primeiros oito meses de 2012, o nivel de emprego caiu 24,4% em relacdo a 2011 e 43,6% em relacao a
2010. A criacao de empregos formais no periodo foi puxada pelos setores de servicos, construgao civil e inddstria.
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@Grafico 16 - Postos gerados jan/ago
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O indice de desocupacdo nas regioes metropolitanas, que foi elevado de marco a maio de 2009, mostra excelente
recuperacdo. O pais vive praticamente em regime de pleno emprego.
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Grafico 18 - Taxa de média de desocupagao
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O desempenho da industria em 20711 e 2012 tem sido o calcanhar de Aquiles da economia.

Grafico 19 - Taxa de média de desocupagao
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Grafico 21 - Industria -
% sobre 0 mesmo més do ano anterior
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Nos primeiros oito meses de 2012, a industria mostra retracdo de 3,4% em relacdo ao mesmo periodo do ano
anterior, puxada pelos bens de capital e bens duraveis.

Grafico 22 -Indutria: Crecimento
por categoria (Jan/Set)

Bens de Bens de
L Bens de Bens consumo €ONsSuUMmo
Industria Capital Intermediarios  duraveis nao duraveis
-0,4

3 |

34 -2,1
-6
9 -7,3
12

-12,2

15

A Focus de 5 de outubro de 2012 prevé retracdo de 2,0% na producao industrial de 2012 e crescimento de
415% em 2013,

A producdo de veiculos em 2011 foi 0,7% superior a de 2010 e 29,3% superior a de 2009. No longo prazo, a
producao cresceu 90% em relagao a 2002,

Gréfico 23 - Produgdo de Veiculos
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Nos primeiros nove meses de 2012, a producao foi 5,7% inferior @ do mesmo periodo de 2011 e 10,9% superior
ade 2010.

Confirmando uma tendéncia de varios anos, o licenciamento também cresceu 21,3% em relacdo a 2010 e 3,6%
em relacao a 2009, No longo prazo, o licenciamento vem crescendo mais do que a producao. 1sso indica au-
mento na importagao.

Por isso, 0 Governo taxou em 40% as importacdes de veiculos e exigiu indice de nacionalizagdo de 65%.

@Grafico 24 - Produgdo de Veiculos
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@Gréfico 25 - Licenciamento de Veiculos
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As exportagoes, que vinham caindo a partir de 2007, mostram boa recuperagao. Em 2011, a exportagoes cres-
ceram 7,72% em relacdo a 2010 e 46.96% em relagao a 2009,

@Grafico 26 - Exportacdo de veiculos
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Nos primeiros nove meses de 2012, as exportacoes foram 18,02% inferiores as do mesmo periodo de 2011 e
0,37% inferiores a do periodo de 2010.

@Grafico 27 - Exportagao de veiculos
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PRODUCAO DE GRAOS

Segundo dados da CONAB, a producéo de graos teve aumento de 10,42% em 2008/09 em relacdo a 2007/08
e de apenas 0,04% em 2009/10 em relagdo a 2008/09. Em 2010/11, o crescimento foi de 9,22%. Para a
safra 2011/2012, as previsdes sao de queda de 0,5%, devido a seca no sul do pais.

Gréfico 28 - Safra de Graos CONAB
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A previsao para 2011/12 € de 165,90 milhoes de toneladas, 1,9% inferior & safra anterior.
O IBGE de agosto (grafico 30) e prevé aumento de 2,25% na producao em 2012,

Grafico 29 - Safra de Graos IBGE
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O superavit primario do setor publico consolidado em
agosto alcancou R$ 3 bilhdes. O Governo Central apre-
sentou superavit de R$1,2 bilhdo; os Governos regio-
nais, R$ 1,5 bilhdo: e as empresas estatais, R$341
milhoes.

No ano, o superavit priméario atingiu R$ 74,2 bilhoes
(2,56% do PIB), comparativamente a R$96,5 bilhdes
(3,56% do PIB) no mesmo periodo de 2011, No acu-
mulado em doze meses, 0 superavit atingiu R$106,4
bilhdes (2,46% do PIB).

Os juros nominais, apropriados por competéncia, alcan-
caram R$19,1 bilhdes em agosto, comparativamente a
R$ 17,4 bilhdes em julho, tendo contribuido para esse
aumento o0 maior numero de dias Uteis no més. No acu-
mulado no ano, os juros alcancaram R$ 147,6 bilhoes
(5,09% do PIB), reduzindo-se 0,82 p.p. do PIB em re-
lagdo ao mesmo periodo do ano anterior. Essa redugéo
foi influenciada pela trajetoria de queda da taxa Selic
e pela menor variacdo do IPCA, indicadores aos quais
estdo vinculadas parcelas significativas da divida publi-
ca. No acumulado em doze meses, 0s juros nominais
alcancaram R$224 bilhdes (5,17% do PIB), mantendo
a tendéncia de queda observada ao longo do ano.

O resultado nominal, que inclui 0 superavit primario e
05 juros nominais apropriados, foi deficitario em R$16,1

bilhdes em agosto. No ano, o déficit nominal atingiu
R$ 73,4 bilhdes (2,53% do PIB), comparativamente a
R$63,7 hilhdes (2,35% do PIB) no mesmo periodo de
2011, No acumulado em doze meses, o déficit nominal
alcancou R$ 1177 bilhdes (2,72% do PIB), comparati-
vamente a R$ 118,6 bilhdes (2,76% do PIB) até julho.
O déficit nominal do més foi financiado pelas expansoes
de R$10,6 bilhdes na divida mobiliaria em mercado e
de R$6,3 bilhdes na divida bancaria liquida, contra-
balancadas, parcialmente, pelas reducoes de R$696
milhdes no financiamento externo liquido e de R$44
milhdes nas demais fontes de financiamento interno,
que incluem a base monetaria.

Entre o inicio de setembro e o final de outubro de 2008,
0 indice Ibovespa despencou da faixa de 55 mil pontos
para menos de 30 mil pontos. A partir dai, gracas a
entrada de capital estrangeiro, passou a Ser recuperar e
crescer, chegando a superar 70.000 pontos. Em 2011,
0 indice mostrou declinio (grafico 32), que se acen-
tuou apods a crise econdmica mundial. Depois de cair a
52.000 pontos em setembro, houve boa recuperacao
nos ultimos meses. O indice do final de maio 2012
mostra queda acentuada com recuperagao parcial a
partir de julho.

Gréfico 30 - Ibovespa
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O autor é diretor técnico executivo da NTC&Logistica, membro titular da Camara Tematica de .Assuntos Veiculares do CONTRAN, pre-
sidente da 24 JARI do DER-SP e professor de Gerenciamento de Custos Logisticos da FAAP.
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A gente sempre leva ] jamef
o melhor para vocé

Especialista no transporte de cargas fracionadas de alto valor
agregado, a Jamef garante seguranca total a sua encomenda,
da coleta a entrega em suas maos.

Transportamos confeccdo, calcados, cosméticos, eletroeletronicos,
informatica, editoriais, autopecas e muito mais para todo o Brasil.

Tudo com atendimento individualizado, comprometimento

e cuidado com a carga, agilidade na coleta e na entrega, renovacao
constante da frota e monitoramento via satélite 24 horas, 7 dias
por semana.

Acesse www.levaomelhorparavoce.com.br e saiba por que
a gente sempre leva o melhor para vocé.
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Como atividade-meio, o transporte sofre imediatamente as consequéncias da desaceleracao dos setores produti-
vos. Foi um dos primeiros setores a sentir o impacto da recessao de 2008 e um dos primeiros a sair dela.

Por Neuto Gongalves dos Reis

No final de 2008, o setor passou repentinamente de um processo de recomposicao dos fretes, de dispensa de
clientes pouco rentaveis e de falta de caminhdes nas revendas, para uma situagdo incomoda na qual os clientes
impunham reducao de fretes, num momento em que 0s custos ndo estavam caindo. Pelo contrario, 0s custos
fixos e indiretos por tonelada passaram a crescer devido a reducao do volume transportado.

Acompanhando as tendéncias da economia, 0 setor comecou a recuperar-se no segundo semestre de 2009.
Em 2010, o Indice de Desempenho do Transporte Rodoviario de Cargas do DECOPE aponta crescimento recorde
de 17,2%. Existiram até condicOes para recompor a defasagem tarifaria e as expectativas dos empresarios sao
de bom crescimento do setor.

Em 2011, embora a economia tenha experimentado desaceleragao, o transporte continuou crescendo e inves-
tindo. No entanto, a crise mundial devera reduzir a taxa de aumento PIB e, por tabela, o crescimento do setor
em 2012,

Segundo dados da série original e da ABCR, em 2010, o movimento de pedagios de veiculos comercias teve
alta de 14,44 em relacdo a 2009 e de 8,23% em relacdo a 2008,

Em 2071, o crescimento foi de 6,14% sobre 2010 e de 18,40% sobre 2009 (grafico).

Nos primeiros nove meses de 2012, 0 movimento cresceu 2,29% em relacdo a 2011 e 9,16% em relacdo a
2010.

Gréfico 1 - Evolugdo da série original
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A série dessazonalizada cresceu 2,20% em 2011 em relagdo a 2010 e 9,03% em relagéo a 2010,

@Grafico 2 - Pedagio - série dessazonalizada
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Nos primeiros cinco meses de 2012, a série dessazonalizada cresceu 4,92% em relacdo a 2011 e 8,32% em
relagao a 2010.

(Grafico3 - Pedagio - série dessazonalizada
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Em 2011 a producao foi 11,90% a de 2010 e 71,54% maior que a de 2009. A fabricacao mais do que triplicou
entre 2002 e 2011,

Gréfico 4 - Producdo de caminhdes
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Durante 2011, a producdo cresceu até setembro. Dai para frente, apesar de ligeira queda, manteve-se superior

as dos anos anteriores.

Nos primeiros nove meses de 2012, devido a transicdo para 0 a norma Euro 5, a producdo caiu 40% em re-

lacdo a 2011,
@Gréfico 6 - Caminhoes licenciados
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Em 2011, o nimero de caminhdes licenciados foi 9,64% superior a do mesmo perfodo de 2010 e 103,90%
superior & do mesmo perfodo de 2009.

O licenciamento em 2011 foi mais que o triplo do de 2002.

Nos primeiros nove meses de 2012, o licenciamento caiu 22% em relagao a 20171,
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@Grafico 5 - Producdo
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De acordo com o Departamento de Estatistica da ANFIR (Associacdo Nacional dos Fabricantes de Implementos
Rodoviarios), em 2010, o mercado interno cresceu 47,87% em relacdo ao 2009 e 29,74% em relacdo a 2008

(tabela).
Implementos 2008
Mercado interno 131.201
Exportacao 7.087
Reboques e semirreboques 54.486
Carrocarias sobre chassi 76.715

2009 2010 2011
115.107 170.283 190.825
2.873 4.393 5.276
40.509 59.251 59.441
74.598 111.032 131.384

A producao de reboques e semirreboques cresceu 46,27% em relagao a 2009 e 8,75% em relagao a 2008,
A producdo de carrocarias sobre chassi cresceu 48,75% em relagao a 2009 e 44.64% em relagao a 2008.
As exportacoes cresceram 37,10% em relacdo a 2009 e cairam 4,42% em relagdo a 2008,

Nos primeiros nove primeiros meses de 2012, houve retragdo do mercado interno (tabela) e aumento nas

exportacoes.

Produto/mercado até setembro
Mercado interno

Exportacao

Reboques e semirreboques

Carrocarias sobre chassi

2011 2012 %
143.715 119.397 -11,99

3.042 3.560 22,43
45.375 38.000 -14,05
98.340 81.397 -11,02

“Diretor Técnico da NTC&Logistica, membro titular da Camara Temética de Assuntos Veiculares, presidente da 242, JARI do DER-SP e professor de

Gerenciamento de Custos Logisticos da FAAP
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Gerada a partir de uma grande discussdo aberta a sociedade, a Lei 12.6719 tem como objetivo criar regras claras para
a atividade de motorista profissional.

Por Narciso Figueirba Junior

ALein12.619, de 30 de abril de 2012, publicada no Diario Oficial da Unido de 02/05/2012 é uma lei diferente
das demais. Nasceu de uma grande discussdo na sociedade e da caréncia de ser criar um regramento especifico
na legislagdo sobre a profissdo do motorista, com direitos e deveres inerentes a sua atividade.

A discussdo sobre o pagamento ou ndo de horas exiras para motoristas de caminhoes e Onibus € antiga e a
jurisprudéncia sobre a matéria, muitas vezes amparada em certos preconceitos, criou uma inseguranca juridica
para patroes e empregados.

A via coletiva para dar tratamento especifico para o0 tema nao foi suficiente para solucionar as controvérsias
juridicas existentes.

Dizemos que a Lei 12.619/2012 ¢ especial, pois & fruto de um consenso historico entre a CNT - Confederacao
Nacional do Transporte e a CNTTT — Confederacao Nacional dos Trabalhadores em Transportes Terrestres com
a participacdo do Ministério Publico do Trabalho, atraves da Procuradoria Regional do Trabalho da 10 Regido,
com sede em Brasilia.

E como todo grande entendimento, houve concessoes reciprocas para que o texto final aprovado pudesse buscar
um equilibrio entre as pretensoes das classes econdmica e profissional e 0s interesses da sociedade.

O texto pode ndo ser perfeito, mas traz diretrizes basicas fundamentais para que as relacdes trabalhistas no
segmento de transporte atinjam um novo patamar de evolugao.

Anuério NTC&Logistica
2012 - 2013



AlLei 12.619/2012 dispoe sobre 0 exercicio da profissao
de motorista; altera a CLT e a Lei n.9.503/1997, para
regular e disciplinar a jornada de trabalho e o tempo de
direcdo do motorista profissional.

Em razdo dos vetos da Senhora Presidente da Republica
aoartigo 12, do Projeto de Lei n.99, de 2007 (n.319/09
no Senado Federal) a nova lei entrou em vigor no dltimo
dia 17 de junho de 2012 (quarenta e cinco dias apos
a sua publicacdo), nos termos do artigo 8° “caput’,
da Lei Complementar n.95, de 26/02/1998 e artigo
1°, do Decreto-Lei n.4.657, de 04/09/1942 (Lei de
Introdugdo ao Codigo Civil). Também em fungdo dos
vetos aos artigos 7°, 8° 10° e 11°, do PL 99/2007,
nao houve as pretendidas alteracoes nas Leis 10.233,
de 05/06/2001, 11.079, de 30/12/2004 e 12.023,
de 27/08/2009.

Em seu artigo 1° a Lei 12.619/2012 dispde
ser livre o exercicio da profissdo de motorista,
atendidas as condicoes e qualificacoes profissionais
nelas estabelecidas, prescrevendo que integram
a referida categoria profissional os motoristas de
veiculos automotores cuja conducdo exija formacao
profissional e que exercam a atividade mediante
vinculo empregaticio, nas atividades ou categorias
econdmicas de transporte rodoviario de passageiros
e transporte rodoviario de cargas.

Fica claro que a nova lei trata da profissao do motorista
com vinculo empregaticio na conducdo de veiculos
comerciais de transporte de cargas com peso bruto
total superior a 4.536 quilogramas, de veiculos de
transporte e de conducao de escolares, de transporte
de passageiros com mais de dez lugares em estradas
pavimentadas ou ndo ou em vias publicas urbanas.
Considerando que a funcdo de motorista € categoria
profissional diferenciada, entendemos que se aplica a
referida lei aqueles que atuam em outras categorias
econdmicas, mesmo tendo havido vetos aos incisos
e IV, do artigo 1° haja vista a presenca de condigoes
de vida singulares e a existéncia de estatuto profissional
proprio, nos termos do par.2°, do artigo 511 da CLT.
De acordo com 0 artigo 2° sdo direitos dos motoristas
profissionais, alem dos direitos sociais previstos nos
artigos 6° a 11 e dos direitos da seguridade social de
que tratam os artigos 194 a 204 da Constituicao Federal,
0S seguintes: |- acesso gratuito a programas de formacao
e aperfeicoamento profissional, em cooperagao com o
poder publico; II- atendimento profilatico, terapéutico
e reabilitador, por intermédio do SUS, em relacao as
enfermidades que mais 0s acometam, nos termos
de levantamento oficial; ll- ndo responder perante o

empregador por prejuizo patrimonial decorrente da
acao de terceiro, ressalvado o dolo ou a desidia do
motorista, nesses casos mediante comprovagao, no
cumprimento de suas fungdes; IV- receber protecdo do
Estado contra agoes criminosas que Ihes sejam dirigidas
no efetivo exercicio da profissao; V- jornada de trabalho
e tempo de direcdo, controlados de maneira fidedigna
pelo empregador, que podera valer-se de anotacao
em diario de bordo, papeleta ou ficha de trabalho
externo ou de meios eletrdnicos iddneos instalados nos
veiculos, a critério do empregador; VI- seguro obrigatorio,
custeado pelo empregador, destinado a cobertura dos
riscos pessoais inerentes as suas atividades, no valor
minimo correspondente adez vezes 0 piso salarial de sua
categoria ou em valor superior fixado em convencao ou
acordo coletivo de trabalho,

Mister se fazem algumas consideragoes acerca dos
direitos elencados no artigo 2°, da Lei n.12.619/2012.
Sera necessaria norma regulamentadora para definir
0s critérios de acesso gratuito do motorista profissional
a programas de formacdo e aperfeicoamento
profissional, assim como para 0 atendimento
profilatico, terapéutico e reabilitador, através do SUS
e as enfermidades que serdo consideradas para 0s
referidos tratamentos médicos.

Também devera ser definido em norma regulamentar
ou em instrumentos coletivos de trabalho (acordos ou
convengoes) 0S riscos pessoais inerentes as atividades
dos motoristas empregados, de cujas coberturas deve
tratar 0 seguro obrigatorio criado com a nova lei.

Na auséncia de norma regulamentadora sobre a
matéria, entendemos que pelo menos 0s eventos de
morte e invalidez devem ser cobertos pelo seguro,
podendo a matéria ser objeto de previsao em Acordo
ou Convencao Coletiva de Trabalho, conforme prevé o
artigo 2°, paragrafo Unico, da Lei 12.619/2012.

No que tange ao direito mencionado no inciso Ill, do
artigo 2° da nova lei, vale destacar que nos casos de
culpa do motorista, devidamente comprovada, fica
autorizada a sua responsabilizag@o, desde que tenha
sido acordada formalmente, nos termos do paragrafo
1°, do artigo 462 da CLT.

Vale lembrar que a desidia, assim denominada pela
doutrina como o descumprimento dos deveres afetos
a relacdo empregaticia, em razdo de negligéncia, de
imprudéncia ou de impericia do empregado, trata-se
de hipotese de justa causa, nos termos da letra "e”, do
artigo 482 consolidado.

A protecdo do Estado contra agOes criminosas (inciso
IV, do artigo 2°) trata-se do direito a seguranga publica,
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ja previsto no artigo 144 da Constituicdo Federal como
dever do Estado e direito de todo cidaddo.

Néo ha duvidas de que a profissao de motorista, assim
cOmo outras ndo menos relevantes, merece maior
atencao do Estado no sentido de oferecer seguranca
nas estradas e vias urbanas, combatendo o roubo de
cargas, uma das chagas do transporte rodoviario que,
infelizmente, grassa em todo o pais.

No inciso V, do artigo 2° da nova lei, encontra-se bem
delineada a distingdo necessaria entre a jornada de
trabalho e o tempo de direcao.

A primeira relativa aos motoristas profissionais com
vinculo empregaticio e 0 segundo aplicavel a todo
e qualquer motorista, seja empregado de empresas
nacionais ou estrangeiras, bem como ao transportador
auténomo de cargas (agregado ou independente, Lei
11.442/2007) ou de passageiros.

Com 0 advento da nova lei passou a ser obrigacdo do
empregador e um direito do motorista profissional o
controle fidedigno da jornada de trabalho por meios
eletronicos idoneos instalados nos veiculos ou atraves
de anotacdo em diario de bordo, papeleta ou ficha de
Servico externo.

Desta forma, ndo ha mais possibilidade de se invocar
0 disposto no inciso I, do artigo 62, da CLT, para o
motorista, valendo destacar que o referido dispositivo
nao foi revogado pela Lei n.12.619/2012, ficando a sua
aplicacdo para outras funcoes e circunstancias onde 0
labor for externo incompativel com a fixagao de horario
de trabalho, 0 que ndo & mais a hipotese do motorista
profissional.

Vale destacar que a papeleta de servigo externo possui
regulamentacdo no paragrafo Unico do artigo 13, da
Portaria MTPS 3.626, de 13/11/1991, alterada pela
Portaria 41, do Ministério do Trabalho e Emprego,
de 28/03/2007. Também em decorréncia do inciso
V, do artigo 2° da referida lei, acreditamos que o
Tribunal Superior do Trabalho poderda vir a revisar a
Orientag@o Jurisprudencial 322 da SDI-1 que dispGe
que 0 tacografo, por si 0, sem a existéncia de outros
elementos, ndo serve para controlar a jornada de
trabalho do empregado que exerce a atividade externa.
Como ja afirmado, a mencionada lei, em seu artigo 3°,
trouxe alteracOes importantes na CLT, acrescentando
os artigos 235-A a 235-H, bem como altera a redacao
do artigo 71 consolidado, para incluir o paragrafo 5°,
de aplicacdo especifica para o transporte coletivo de
passageiros,

O artigo 235-B passa a elencar os deveres do
motorista profissional que sao 0s seguintes: |- estar
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atento as condicdes de seguranca do veiculo; II-
conduzir o veiculo com pericia, prudéncia, zelo € com
observancia aos principios de direcao defensiva; Ili-
respeitar a legislacdo de transito e, em especial, as
normas relativas ao tempo de direcdo e de descanso;
IV- zelar pela carga transportada e pelo veiculo;
V- colocar-se a disposicao dos 0rgaos publicos de
fiscalizacdo na via publica; VI (vetado); VII- submeter-
se a teste e a programa de controle de uso de droga e
de bebida alcoolica, instituido pelo empregador, com
ampla ciéncia do empregado.

Dispoe ainda 0 paragrafo unico do artigo 235-B que a
recusa do empregado em submeter-se ao teste e ao
programa de controle de uso de droga e de bebida
alcodlica previstos no inciso VI, do mesmo dispositivo,
serdo consideradas infragao disciplinar, passivel de
penalizacao nos termos da lel.

A redacao permite a aplicagdo de sangoes disciplinares
e dependendo das circunstancias o0 enquadramento no
artigo 482, letras “b’, “f" ou *h”, da CLT, sendo evidente
que dirigir embriagado ou sob efeito de drogas pode
acarretar outras consequéncias de ordem penal, civil
e administrativa.

Merece destague a inclusdo no inciso VI, do artigo
235-B, da possibilidade de criagdo pelas empresas
de programa de controle de uso de droga e de bebida
alcodlica, medida preventiva de grande alcance social,
para que se possa inclusive identificar os casos de
dependéncia.

E certo que a matéria relativa a submissao do
empregado a teste e a programa de controle de uso
de droga e de bebida alcoolica pode gerar alguma
celeuma, mas ndo se pode obter mais seguranca nas
estradas e nas vias urbanas, restringindo a aplicagao
do referido dispositivo legal.

Trata-se de hipotese em que 0 interesse maior da
sociedade deve prevalecer sobre o interesse individual,
sendo certo que eventual conflito entre normas
constitucionais se resolve pela aplicagdo do principio
da proporcionalidade.

Sobreleva ressaltar que a ANAC — Agéncia Nacional
de Aviacdo Civil ¢ uma das primeiras agéncias
regulamentadoras a seguir as orientagoes da
Organizagdo da Aviacao Civil Internacional (OACI) e
exigir exames toxicologicos dos empregados das
companhias aéreas. O Regulamento Brasileiro da
Aviagao Civil - RBAC 120 esta baseado na seguranca
e recuperacdo de profissionais afetados pelo consumo
de substancias psicoativas e na recuperacao destes
profissionais, sendo um importante precedente nas



boas praticas voltadas a seguranca da populacdo
usuaria do sistema de transporte.

Desta forma, considerando que a finalidade da regra
contida no artigo 235-B, inciso VII, da CLT é preservar
a seguranca nas estradas o que, em Ultima analise,
interessa a toda sociedade, entendemos que nao
ha, em principio, inconstitucionalidade na submissao
do empregado a teste de uso de droga e de bebida
alcoolica, mas recomendamos alguns cuidados
para que se evitem eventuais discussoes judiciais e
resisténcia dos proprios trabalhadores em aceitar a
nova regra legal.

Em primeiro lugar a empresa deve instituir um programa
preventivo de controle de uso de drogas e de bebidas
alcodlicas até mesmo para distinguir o uso ocasional
da dependéncia. Em segundo lugar é recomendavel
que 0 empregado venha anuir a referida regra através
de clausula especifica no contrato de trabalho para que
0 Mesmo possa ter ciéncia, inclusive, das regras do
programa preventivo. E, por fim, que haja aplicacao a
todos 0s motoristas, sem distincdo, para que se evite
tratamento discriminatorio.

Acerca do tema, vale destacar a decisdo da
4% Turma do TST, nos autos do Processo TST-
AIRR-24.300.19.2008.5.15.0126, publicada no DJ
em 12/08/2011, tendo como relatora a Ministra Rosa

Maria Weber Candiota da Rosa, que indeferiu o pedido
de indenizagao por danos morais, em fungao do uso de
bafdmetro, assim concluindo: “Indenizagdo por danos
morais Sustenta o reclamante fazer jus a indenizagao
por danos morais postulada, aduzindo que restou
incontroverso nos autos o fato de a reclamada realizar
testes de bafdmetro em seus empregados, sendo que,
através do depoimento da Unica testemunha ouvida,
restou comprovado que o0s referidos testes eram
obrigatorios aos trabalhadores da parte operacional,
aleatorios para os da parte administrativa e dispensados
para 0s cargo de geréncia, 0 que revela tratamento
discriminatorio entre 0s empregados. Sustenta, ainda,
que a realizacdo de tais testes, cuja obrigatoriedade
restou comprovada, esbarra nos principios
constitucionais da inviolabilidade da vida privada e da
intimidade, segundo 0s quais ninguém ¢ obrigado a
produzir provas contra si mesmo.

O 1. Juizo “a quo” indeferiu o pedido por entender
que ndo restou provada a obrigatoriedade alegada na
peticao inicial e que, ainda que comprovada a mesma,
a atitude da reclamada estaria inserida nos poderes de
comando e disciplina do empregador.

Inicialmente, cumpre salientar que a reparagao
decorrente do dano moral encontra fundamento
legal nas disposicoes contidas no art, 5% Ve X, da
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Constituicdo Federal, sendo considerado aquele
proveniente da violagdo dos direitos individuais de cada
cidadao relativamente a sua intimidade, privacidade,
honra e imagem, de natureza intima e pessoal em
que se coloca em risco a propria dignidade da pessoa
humana, diante do contexto social em que vive,

Desta forma, para a configuragao do dano moral no
ambito do Direito do Trabalho € necessaria a ocorréncia
de violagdo a honra pessoal do trabalhador, néo
bastando a inobservancia quanto ao cumprimento das
obrigacdes decorrentes do vinculo empregaticio. O
dano deve ser proveniente de situacdes vexatorias em
que o trabalhador se sinta humilhado, desrespeitado
intimamente, em decorréncia exclusivamente da
prestacao de servicos.

No caso dos autos, nao restou demonstrada qualquer
violagdo a honra e dignidade do autor, eis que a
realizacdo de testes de bafdmetro pela empresa tinham
como finalidade a prevencao de acidentes e era feita
de forma geral.

Tal determinagao nao importa em abuso de poder por
parte do empregador, mormente diante da existéncia
de areas de risco no local de prestacdo de servicos
do empregado, conforme restou esclarecido pela Unica
testemunha ouvida nos autos.

Com efeito, afirmou a referida testemunha, que “faziam
carga e descarga de silos de polietiieno e tambem
utilizavam empilhadeira para fazer a carga e descarga
do produto”, bem como que “ha areas de risco dentro
da area operacional, como tanques de combustivel,
por exemplo, fenol”

Ademais, conforme restou comprovado, diante das
declaracoes da testemunha, todos os trabalhadores
da parte operacional submetiam-se aos testes
de bafometro, tais como motoristas, ajudantes e
operadores, inclusive “terceiros que vao prestar Servicos
nessa area de risco”. Nao ha falar, portanto, em ofensa
20s principios constitucionais da inviolabilidade da vida
privada e da intimidade.

Da mesma forma, ndo ha falar em ato discriminatorio
por parte da reclamada em relagdo ao reclamante, eis
que todos aqueles que adentravam a area operacional
submetiam-se aos testes.

O fato de os empregados da area administrativa
realizarem o teste esporadicamente e de os gerentes
serem dispensados do mesmo nao importa em
ofensa aos principios constitucionais invocados pelo
reclamante, ja que a isonomia consiste exatamente
em tratar com igualdade os iguais e desigualmente 0s
desiguais.
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Inexistiu, portanto, violacdo a honra pessoal com
a exposicdo do autor a situacdo vexatoria que
Ine ocasionasse 0 desrespeito necessario para a
configuracé@o do dano moral,

Correta, pois, a r. decisdo de origem que indeferiu o
pedido de indenizagdo por danos morais.

Mantenho.

O artigo 235-C dispde que a jornada de trabalho
do motorista profissional serda a estabelecida na
Constituicdo Federal ou mediante instrumentos de
acordos ou convencoes coletivas de trabalho (oito
horas didrias e quarenta e quatro semanais, nos termos
do artigo 7°, inciso Xlll, da CF).

Diante das dificuldades em se estabelecer um limite
especifico para a jornada de trabalho do motorista
optou-se pela regra geral, também prevista no artigo
58 da CLT, assim como a permissao de prorrogacao
da jornada de trabalho por até 2 (duas) horas
extraordinarias (par.1°, do artigo 235-C), previsao ja
contida no artigo 59 consolidado.

Alei estabelece ainda um intervalo minimo deuma hora
para refeicao, além de intervalo de repouso diarioonze
horas a cada 24 horas e descanso semanal de 35
(trinta e cinco) horas, nos termos do paragrafo 3° do
artigo 235-C.

Em relacdo aos intervalos inter e intrajornada, nenhuma
novidade, pois a CLT ja 0s prevé como regra geral
nos artigos 66 e 71. A inovagdo fica para 0 repouso
semanal de 35 horas como regra geral para 0 motorista
profissional, e de 36 horas para aquele que se ativa
em viagens de longas distancias (artigo 235-E, par1°).
Neste topico, algumas ponderacoes sao necessarias.
O descanso semanal remunerado de 24 horas
consecutivas, preferentemente aos domingos, € um
direito do trabalhador, previsto no artigo 67 da CLT e
regulamentado pela Lei 605, de 05/01/1949 e Decreto
27048, de 12/08/1949, com possibilidade de perda
da remuneragdo, quando, sem motivo justificado, o
empregado ndo tiver trabalhado durante toda a semana
anterior, cumprindo integralmente o seu horario de
trabalho (art.6° da Lei 605/1949),

Nos termos do artigo 7°, inciso XV, da Constituigéo
Federal, a determinacdo de que as folgas devem
ser aos domingos, salvo motivo de conveniéncia ou
necessidade imperiosa do servico, ndo & mais exigivel.
Assim, considerando que a Lei 12.619/2012 estendeu,
como regra geral, 0 repouso semanal para 0s motoristas
profissionais para 35 horas e 36 horas para aqueles
que trabalham em viagens de longas distancias, tais
repousos poderdo ou ndo coincidir com os domingos.



Estabelece ainda o artigo 235-C, em seu paragrafo
4° que as horas extraordinarias serao pagas com
acréscimo estabelecido na Constituicdo Federal (50%,
no minimo) ou mediante instrumentos de acordos ou
convengOes coletivas de trabalho, aplicando o adicional
de 20% sobre a remuneracao para o trabalho noturno
(par.5® do mesmo dispositivo).

Em seu paragrafo 6° o artigo 235-C trata de um
acordo de compensacao em que 0 excesso de horas
de trabalho em um dia podera ser compensado, pela
correspondente diminuicdo em outro dia, desde que
haja previsao em acordos ou convengoes coletivas,
observadas as regras previstas na CLT.

Vale destacar que o artigo 59, paragrafo 2° da CLT,
com a redacdo dada pela Lei n.9.601/1998, institui
0 chamado banco de horas, cujas regras deverao ser
aplicadas a compensacao de que trata 0 paragrafo 6°,
do artigo 235-C, bem como as disposicoes contidas na
Sumula 85 do Tribunal Superior do Trabalho.

O paragrafo 2° do artigo 235-C traz uma importante
inovacdo na CLT aos dispor que sera considerado
como trabalho efetivo o tempo que 0 motorista estiver
a disposicdo do empregador, excluidos 0s intervalos
para refeic@o, repouso, “espera’ e descanso.

Em relacdo aos periodos de refeicdo, repouso e
descanso, nenhuma novidade, posto que a propria
CLT ja os considera como ndao computados na jornada
de trabalho.

A grande inovagao trazida pela nova lei esta na figura do
“tempo de espera’, assim definido no paragrafo 8° do
referido artigo, como sendo as horas que excederem a
jornada normal de trabalho do motorista de transporte
rodoviario de cargas que ficar aguardando para carga
e descarga do veiculo no embarcador ou destinatario
ou para fiscalizacdo da mercadoria transportada
em barreiras fiscais ou alfandegarias, ndo sendo
computadas como horas extraordinarias. O “tempo de
espera’ ndo computado na jornada normal de trabalho
encontra-se em consonancia com a regra geral contida
na CLT, em seu artigo 4°, de que se considera como de
servico efetivo 0 periodo em que 0 empregado esteja a
disposicdo do empregador, aguardando ou executando
ordens, “salvo disposicdo especial expressamente
consignada”,

Tal excegdo, expressamente consignada no novo
artigo 235-C, em seu paragrafo 8° aplicada ao
motorista que atua no transporte rodoviario de cargas,
veio ao encontro da necessidade de se estabelecer
um regramento para uma situacdo muito peculiar da
atividade que sao as horas de espera para carregamento

e descarregamento dos veiculos em embarcadores e
destinatarios das mercadorias, bem como em barreiras
fiscais e alfandegarias.

Vale destacar que o paragrafo 8° do artigo 235-C,
estabelece que sdo consideradas “tempo de espera’
as horas que excederem a jornada normal de trabalho,
0u seja, trata-se de situacdo peculiar com previsdo
especifica na lei e que deve ter tratamento de excecao,
0u Seja, somente devem ser assim consideradas as
horas além do horario normal de trabalho.

Da leitura do referido dispositivo ndo vislumbramos a
obrigacdo da empresa pagar primeiramente as duas
horas extras maximas didrias para somente apos vir
a ser considerado o tempo de espera. Desde que
sejam respeitados 0s intervalos inter e intrajornadas e
configuradas as hipoteses de ocorréncia previstas no
par.8° do artigo 235-C, as horas que excederem a
jornada normal poderdo ser consideradas como tempo
de espera.

Dispde ainda o paragrafo 9°, do artigo 235-C, que
as horas relativas ao periodo do “tempo de espera”
serdo “indenizadas” com base no salario-hora normal
acrescido de 30%, ou seja, tal pagamento nao
repercutira em outra verba trabalhista ou previdenciaria,
haja vista a sua nitida natureza juridica indenizatoria e
que a lei ndo possui expressoes inuteis.

No particular, vale lembrar que a Instrugdo Normativa
n® 99, de 23/08/2012, expedida pela Secretaria
de Inspecdo do Trabalho do Ministério do Trabalho
e Emprego, posteriormente a publicagdo da Lei
12.619/2012 e que dispde sobre a fiscalizagdo
do Fundo de Garantia do Tempo de Servico e das
Contribuicdes Sociais instituidas pela Lei Complementar
n.110, de 29/06/2001, dispde em seu artigo 9°, inciso
XXXVI, que ndo integram a remuneragdo, para fins do
disposto no artigo 5° (recolhimento do FGTS), o valor
do “tempo de espera’, nos termos do paragrafo 9°, do
artigo 235-C da CLT,

Trata-se de reconhecimento, pelo Ministério do Trabalho
e Emprego, que o tempo de espera possui carater
indenizatorio e ndo incide contribuicdo para o FGTS.
O tempo de espera € a grande novidade trazida para
a CLT, pela Lei 12.619/2012, baseada em experiéncia
de outros paises, sobretudo tudo o Chile e alguns
paises da Comunidade Econdmica Européia, visando
dar tratamento diferenciado ao motorista profissional
em funcdo das caracteristicas proprias de sua atividade.
Frise-se que a CLT contém previsoes especificas
para determinadas atividades, no Titulo lll, Capitulo 1,
a0 tratar das disposicoes especiais sobre duragdo e

Anudrio NTC&Logistica
2012 - 2013

39



condicoes de trabalho, com destaque para a Secao
V, que trata do servico ferroviario (arts.236 a 247)
onde ha previsdo de prorrogacdo do trabalho em até
doze horas (art.239), repouso intrajornada dedez horas
(arts.239, par.1° e 243) com regimes de sobreaviso
e de prontiddo (art.244) e a Secdo VI, que trata das
equipagens das embarcagoes da Marinha Mercante,
Navegacdo Fluvial e Lacustre e do Trafego nos Portos
e da Pesca (arts.248 a 252).

Todavia, em que pese a nova lei dispor que o tempo
de espera do motorista profissional ndo se computa
na jornada de trabalho e deve ser indenizado (sem
demais repercussoes) com base no salario-hora normal
acrescido de 30%, recomenda-se que ndo haja abusos
ou desvirtuamento na aplicacao pratica desse instituto,
nao sendo possivel aplica-lo no lugar dos repousos ou
em perfodos de descanso do trabalhador ou, ainda,
em hipOteses ndo previstas pela lei, haja vista que
a sua interpretacao deve respeitar 0s principios da
razoabilidade e da boa fe.

A Lei 12.619/2012, ao inserir na CLT o artigo 235-D,
da um tratamento diferenciado para quem labora em
viagens de longa distancia, assim consideradas aquelas
em que o motorista profissional permanece fora da base
da empresa, matriz ou filial e de sua residéncia por mais
de 24 horas, devendo ser observadas as seguintes
diretrizes: |- intervalo minimo de trintaminutos para
descanso a cadaquatro horas de tempo ininterrupto
de direcdo, podendo ser fracionados 0 tempo de
direc@o e o0 de intervalo de descanso, desde que ndo
completadas asquatro horas ininterruptas de diregao;
II- intervalo minimo deuma hora para refeicéo, podendo

coincidir ou ndo com o intervalo de descanso do inciso
I; ll- repouso didrio do motorista obrigatoriamente com
0 veiculo estacionado, podendo ser feito em cabine-
leito do veiculo ou em alojamento do empregador,
do contratante do transporte, do embarcador ou do
destinatario ou em hotel, ressalvada a hipotese da
direcdo em dupla de motoristas prevista no paragrafo
6° do artigo 235-E.

Especificamente para o fransporte rodoviario de cargas
em longas distancias o artigo 235-E estabelece
que, além das regras previstas no artigo 235-D,
anteriormente mencionadas, devem ser obedecidos
0S seguintes repousos: a) nas viagens com duragao
superior a uma semana, 0 descanso semanal sera
de 36 horas de repouso por semana trabalhada ou
fracao semanal trabalhada, podendo o gozo ocorrer
no retorno do motorista a base (matriz ou filial) ou em
seu domicilio, salvo se a empresa oferecer condigoes
adequadas para o efetivo gozo do referido descanso;
b) permissdo do fracionamento do descanso semanal
emtrinta horas mais seis horas a serem cumpridas na
mesma semana e em continuidade de um perfodo
de repouso diario; ¢) dispensa do servico para 0
motorista que ficar fora da base da empresa com o0
veiculo parado por tempo superior a jornada normal de
trabalho, exceto se for exigida permanéncia junto ao
veiculo, hipotese em que 0 tempo excedente a jornada
sera considerado de espera; d) nas fiscalizacoes em
barreiras ou aduanas de fronteira, o tempo parado que
exceder a jornada normal sera computado como tempo
de espera e sera indenizado na razao de 30% sobre
0 salario-hora normal; ) em casos de forga maior,
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devidamente comprovado, permissdo de excedimento
da jornada de trabalho do motorista profissional pelo
tempo necessario para sair da situacdo extraordinaria
e chegar a um local seguro ou ao seu destino; f)
jornada de doze horas de trabalho por 36 horas de
descanso, em razao da especificidade do transporte,
de sazonalidade ou de caracteristica que o justifique,
desde que prevista em convengao ou acordo coletivo de
trabalho; g) remuneracao de 30% sobre a hora normal
a0 motorista que viajar em dupla no mesmo veiculo, em
relac@o ao tempo em que estiver de repouso no veiculo
em movimento, observado 0 repouso minimo deseis
horas consecutivas fora do veiculo em alojamento
externo, se na cabine leito, com o veiculo estacionado;
h) proibicdo de remuneragao do motorista em fungdo
da distancia percorrida, do tempo de viagem e/ou da
natureza e quantidade de produtos transportados,
inclusive mediante comissao ou qualquer outro tipo de
vantagem, se essa remuneragao ou comissionamento
comprometer a seguranca rodoviaria ou da coletividade
ou possibilitar violacdo as normas da CLT; i) possibilidade
de regulamentacao de jornadas especiais, remuneragao,
beneficios, atividades acessorias e demais condicoes de
trabalho através de acordos e convengdes coletivas de
trabalho, desde que ndo sejam prejudiciais a saude e a
seguranca do trabalhador.

Assim como 0 tempo de espera representa uma
novidade trazida comanova lei, o legislador criou a figura
do “tempo de reserva’, assim entendido como sendo o
tempo de repouso dos motoristas que trabalham em
dupla, se revezando na dire¢do do caminhao.
Diferentemente do tempo de espera em que 0s 30%
sobre a hora normal sdo indenizados, no “tempo de
reserva’ a hora normal € “remunerada” em 30% e,
portanto, deve repercutir nas demais verbas salariais
e rescisorias, inclusive o FGTS, valendo destacar a
Instrugdo Normativa n.99, de 23/08/2012, da SIT do
MTE, artigo 8°, inciso XXI.

A figura do tempo de reserva também € aplicavel
ao transporte de passageiros de longa distancia em
regime de revezamento, nos termos do paragrafo 12°,
do artigo 235-E.

Embora a Lei 12.619/2012 trate da profissdo de
motorista, € curioso observar que o paragrafo 10°, do
artigo 235-E, aduz que ndo sera considerado como
jornada de trabalho nem ensejara 0 pagamento de
qualquer remuneracdo o periodo em que 0 motorista
Ou 0 “gjudante” ficarem espontaneamente no veiculo
usufruindo do intervalo de repouso diario ou durante o
goz0 de seus intervalos intrajornadas.

A mencao ao ‘ajudante” se justifica, pois ndo raro
0 motorista de viagens de longas distancias se faz
acompanhar de um ajudante de carga e descarga, sendo
certo que, nessas circunstancias, esse trabalhador esta
submetido as mesmas situacoes peculiares da atividade
profissional do condutor, pelo que também a ele podem
ser aplicadas, por analogia, algumas regras contidas na
nova lei, como por exemplo, 0 tempo de espera.
Qutra importante inovacdo trazida pela nova lei € a
contida no paragrafo 11, do artigo 235-E que regula a
situagdo muito comum na regiao norte do pais, onde
0s velculos de transportes sdo conduzidos atraves de
embarcacoes fluviais.

Nesses casos, desde que a embarcacao disponha de
alojamento para gozo do intervalo de repouso diario
previsto no paragrafo 3°, do artigo 235-C (intervalo
de uma hora para refeicdo e onze horas a cada 24
horas), esse tempo nao sera considerado como jornada
de trabalho, a ndo ser o tempo restante, que sera
considerado de espera.

Sobreleva ressaltar que a nova lei prestigia a negociacao
coletiva como forma supletiva de regulamentacao
de algumas condicoes de trabalho especificas para
determinadas especialidades de transporte rodoviario
de cargas.

Neste passo, vale destacar 0s seguintes dispositivos que
mencionam a opgao de acordo ou convengdo coletiva
de trabalho: artigo 2° pardgrafo tnico (ampliagdo do
valor minimo da cobertura do seguro obrigatorio); artigo
235-C, “caput” (jornada diaria de trabalho); artigo 235-
C, par4® (ampliagdo do adicional de horas extras);
artigo 235-C, par.6° (acordo de compensagao de
horag); artigo 235-F (jornada de 12X36); artigo 235-H
(outras condigbes especificas de trabalho, desde que
nao prejudiciais a salde e a seguranca do trabalhador).
A Lei em comento, em seu artigo 4° acrescentou
0 paragrafo 5° ao artigo 71 da CLT, que trata do
intervalo para repouso e alimentagdo, para dispor que
no transporte coletivo de passageiros, os referidos
intervalos expressos no “caput” (uma hora para trabalho
que exceda de seis horas) e no paragrafo 1° (quinze
minutos para o trabalho que ndo exceda a seis horas),
poderdo ser fracionados quando compreendidos entre
0 término da primeira hora trabalhada e o inicio da
ultima hora, desde que previsto em convengao ou
acordo coletivo de trabalho, ante a natureza do servigo
e em virtude das condicoes especiais do trabalho,
mantida a mesma remuneragdo e concedidos intervalos
para descanso menores e fracionados ao final de cada
viagem, ndo descontados da jornada.
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O artigo 5° da Lei 12.619/2012 traz alteragOes na Lei
9,503, de 23/09/1997 (Codigo de Transito Brasileiro),
para acrescentar 0s artigos 67-A a 6/-D, tratando do
tempo de direcdo ou de conducao, assim entendido
como sendo o perfodo em que 0 condutor estiver
efetivamente ao volante de um veiculo em curso entre
aorigem e 0 seu destino (paragrafo 4°, do artigo 67-A)
e dos periodos de descanso obrigatorios.

Tais alteracOes sdo necessarias para que a regra do
tempo de direcao ou de conducao seja aplicada a todo
e qualquer motorista profissional, seja ele empregado
de empresas nacionais ou estrangeiras, bem como
a0s Transportadores Autbnomos de Cargas, assim
definidos pela Lei 11.442, de 05/01/2007, em seus
artigos 2° inciso | e 4°, pargrafos 1° e 2°,

De nada adiantaria haver alteracoes na CLT para tratar
de tempo de direcao e jornada de trabalho, obrigando
apenas 0s motoristas profissionais empregados,
deixando os milhares de transportadores autbnomos
de cargas sem a obrigacdo do cumprimento de um
limite maximo de horas ao volante.

Nesse sentido, dispde 0 artigo 67-A do Codigo de
Transito Brasileiro, com a redacdo dada pela nova
lei, ser vedado ao motorista profissional na conducao
de veiculos de transporte e de conducdo escolar,
transporte de passageiros com mais de dez lugares e
0s de carga com peso bruto total superior a 4.536 kg,
dirigir por mais dequatro horas ininterruptas.

Dispde o referido artigo, em seu paragrafo 1° que deve
ser observado um intervalo minimo de trinta minutos para
descanso a cada quatro horas ininterruptas na condugao
dos veiculos anteriormente mencionados, sendo facultado
0 fracionamento do tempo de direcao e do intervalo de
descanso, desde que ndo completadasquatro horas
continuas no exercicio da condugao.

Admite-se, em situagOes excepcionais e desde
que ndo comprometa a seguranca rodoviaria, a
prorrogacao do tempo de direcao por maisuma hora,
de modo a permitir que 0 condutor, o veiculo e sua
carga cheguem a lugar que ofereca a seguranca e 0
atendimento demandados (paragrafo 2°).

Exige o referido artigo, em seu paragrafo 3°, que 0
condutor observe um descanso minimo de onze horas
dentro do periodo de 24 horas, podendo ser fracionado
em nove horas mais duas, no mesmo dia. O descanso
pode ser feito no interior do proprio veiculo, desde que
este seja dotado de locais apropriados para a natureza
e a durac@o do descanso exigido.

O paragrafo 5° do artigo 67-A do CTB traz uma
relevante alteracdo que visa aumentar a seguranca
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nas estradas, ao exigir que o condutor somente inicie
a viagem com duracao maior que 24 horas, ap0s 0
cumprimento integral do intervalo de descanso previsto
no paragrafo 3° (onze horas de descanso dentro do
periodo de 24 horas).

A nova lei define como inicio de viagem, para fins do
previsto no paragrafo 5° a partida do condutor logo
apos o carregamento do veiculo, considerando-se
como continuacdo da viagem as partidas nos dias
subseqlientes até o destino.

Além disso, ela prevé a proibicdo ao transportador de
cargas ou passageiros, embarcador, consignatario,
operador de terminais, operador de transporte
multimodal ou agente de cargas, permita ou
ordene a qualquer motorista a seu servico, ainda
que subcontratado, que conduza o veiculo sem a
observancia do repouso de onze horas dentro do
periodo de 24 horas.

Tal regra criou uma co-responsabilidade entre o
embarcador, transportador e 0s demais citados no
paragrafo anterior, caso seja permitido ou ordenado
que 0 motorista, ainda que subcontratado, conduza o
veiculo sem a observancia do intervalo de onze horas,
dentro do periodo de 24 horas e desde que a viagem
Seja superior a um dia.

Lamentavelmente houve veto ao paragrafo 8°, do
artigo 67-A que responsabilizava solidariamente com
0 trangportador os agentes mencionados no par.7°,
anteriormente mencionados, com exce¢ao feita aqueles
identificados como embarcadores e/ou passageiros,
pelas obrigacoes civis, criminais e outras previstas
em lei, decorrentes da inobservancia dos horarios de
descanso previstos no referido artigo, ao argumento de
que ao se estabelecer solidariedade na responsabilidade
criminal a redag@o do par.8° € contraria ao principio da
responsabilidade pessoal, previsto no artigo 5° inciso
XLV, da Constituicdo Federal.

Entretanto, embora o paragrafo 7° tenha ficado sem
previsdo de sangdo em caso de descumprimento,
a sangdo de carater civil encontra fundamento no
artigo 186 do Codigo Civil, que assim dispde: “Aquele
que, por agdo ou omissao voluntaria, negligéncia ou
imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem,
ainda que exclusivamente moral, comete ato licito.”
Dispde o artigo 67-C que o controle do tempo de
direcdo ou conducéo é responsabilidade do motorista
profissional, respondendo pela ndo observancia dos
periodos de descanso, inclusive quanto as penalidades
previstas no Codigo de Transito Brasileiro (Lel
9.503/1997).



Através do artigo 6° a Lei 12.619/2012 alterou
a redacdo do artigo 145 do CTB, para incluir o
paragrafo Unico para dispor que a participacao em
Ccurso especializado previsto no inciso IV independe da
observancia do disposto no inciso lll (ndo ter cometido
qualquer infracdo grave ou gravissima ou ser reincidente
em infracoes médias durante os Ultimos doze meses).
Alem disso, a Lei 12.619/2012 incluiu o inciso XXIII,
no artigo 230 do CTB, para considerar infragdo
grave e sujeita a multa e medida administrativa (com
possibilidade de retencdo do velculo), a condugdo em
desacordo com as condicoes estabelecidas no artigo
67-A, relativamente ao tempo de permanéncia do
condutor ao volante e aos intervalos para descanso,
quando se tratar de veiculo de transporte de carga ou
de passageiros.

Por fim, em seu artigo 9°, dispoe a lei em exame que as
condicOes sanitarias e de conforto nos locais de espera
dos motoristas de transporte de cargas em patios do
transportador, embarcador, consignatario, operador de
terminais, operador intermodal ou agente de cargas,
aduanas, portos maritimos, fluviais, secos e locais
para repouso e descanso, inclusive dos motoristas
de transporte de passageiros terdo que respeitar o
disposto nas Normas Regulamentadoras do Ministério
do trabalho e Emprego, dentre outras.

Embora ndo tenha sido prejudicada em sua esséncia,
a Lei 12.619/2012 sofreu dezenove vetos da Senhora
Presidente da Republica, alguns absolutamente
desnecessarios, mas outros que prejudicam a
viabilizacdo dos repousos e demais beneficios trazidos
pela nova lei ao motorista profissional.

Vale destacar os vetos aos artigos 7°, 8° e 10° PL
99 de 2007 (n.319/09 no Senado Federal). O artigo
7° visava a alteracdo do artigo 34-A da Lei 10.233,
de 05/06/2001, que dispde sobre a reestruturacao
dos transportes aquaviario e terrestre, para incluir
0 inciso VI, nos casos de concessao de rodovias, a
exigéncia da construcao de locais seguros destinados
a estacionamento de veiculos e descanso para 0s
motoristas situados a intervalos menores que 200
quilbmetros entre si, incluindo area isolada para 0s
veiculos que transportem produtos perigosos, e em
consonancia com o volume médio diario de trafego
na rodovia,

O artigo 8° trazia a relevante modificacdo no artigo 2°,
da Lei 11.079, de 30/12/2004, que institui normas
gerais para licitacdo e contratac@o de parceria publico-
privada no ambito da administracdo publica, para
incluir o paragrafo 5° afastando as vedagoes contidas

no paragrafo 4° dessa Ultima lei citada, quando a
celebracdo e contrato de parceria publico-privada
tivesse por objeto a construcdo ou a implantacdo de
pontos de parada em rodovias sob administragao direta
da Unido, dos Estados ou do Distrito Federal, para o
estacionamento de veiculos e descanso dos motoristas.
Ja o artigo 10 também obrigava a adequacao dos
contratos de concessoes de rodovias outorgadas
a0s concessionarios para que fossem construidos
0s estacionamentos de veiculos, situados a intervalos
menores que 200 quilbmetros entre i,

A justificativa para os referidos vetos foi a de
que a proposta acarretaria novas obrigac0es aos
concessionarios de rodovias, o que poderia ensejar 0
reequilibrio dos contratos e 0 consequente aumento de
tarifas cobradas nos pedagios, bem como a utilizacao
do regime de parcerias publico-privadas deve se limitar
a projetos que exijam recursos vultosos e contratos
de longo prazo, 0s quais permitam a amortizacdo dos
valores investidos.

Entendemos que a construcdo dos pontos de parada ao
longo das rodovias com estacionamentos adequados e
com condicOes de higiene e seguranca aos motoristas
profissionais € medida urgente, tao importante quanto
a definicdo de intervalos para repousos e limites de
tempo de direcdo e jornada de trabalho, devendo
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integrar as agoes e politicas governamentais do Estado,
em nome da seguranca nas estradas, cujo interesse
esta acima de eventuais reequilibrios contratuais com
a administracao publica.

Neste sentido merece destaque o Projeto de Lel
785/2011, de autoria do Deputado Onofre Santo
Agostini (DEM/SC), apresentado em 22/03/2011,
na Camara dos Deputados, que obriga a construcao
e a manutencdo de estacOes de apoio a condutores
de veiculo de transporte de carga ou de veiculo de
transporte publico de passageiros, no ambito das
concessoes rodoviarias federais.

O referido projeto propoe que em toda rodovia estadual
e federal, inclusive as atualmente concessionadas, haja
a obrigatoriedade de disponibilizar Ponto de Apoio para
usuarios da via, em especial aos transportadores de
cargas, preferencialmente em areas que contemplem
postos de combustivel com estrutura basica para
higiene e alimentag&o, com patios grandes o suficiente
para acomodar os caminhoes, com monitoramento
para garantir a seguranga das cargas transportadas
e instalados a uma distancia entre um e outro de, no
minimo, 70 e, no maximo, 100 quildmetros.

Em 31/05/2012 o PL 785/2011 teve a sua redacao
final aprovada pela Comissdo de Constituicao e
Justica e de Cidadania da Camara dos Deputados e
em 13/06/2012 foi remetido pela Mesa Diretoria da
Camara dos Deputados, ao Senado Federal, através
do Oficio 370/12/0S-GSE.

No que tange a fiscalizacdo do cumprimento do
tempo de direcdo, o Conselho Nacional de Transito —
CONTRAN publicou em 12/06/2012 a Resolugao 405,
que dispOe sobre a fiscalizagao do tempo de direcdo
do motorista profissional de que trata o artigo 67-A,
incluido no Codigo de Transito Brasileiro — CTB, pela
Lei 12.619/2012,

A referida Portaria estabelece 0s procedimentos para
fiscalizacdo do tempo de direcdo e descanso do
motorista profissional na conducdo dos veiculos de
transporte e de conducéo de escolares, de transporte
de passageiros com mais de dez lugares e de carga
com peso bruto total superior a 4.536 quilogramas.
Em seu artigo 2° a Portaria 405 do CONTRAN
estabelece que a fiscalizagao do tempo de direcdo e
do intervalo de descanso do motorista profissional dar-
se-a por meio de: 1°) andlise do disco ou fita diagrama
do tacografo ou de outros meios eletronicos iddneos
instalados no veiculo, na forma regulamentada pelo
CONTRAN; ou 2°) verificacdo do diario de bordo,
papeleta ou ficha de trabalho externo, fornecida pelo
empregador; ou 3° verificagdo da ficha de trabalho
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do auténomo, conforme Anexo da referida Resolucao.
A Resolugdo 408 do CONTRAN, de 02/08/2012,
alterou o artigo 8°, da Resolucao 405, de 12/06/2012,
para determinar que até 11/09/2012, os 6rgaos de
transito com circunscricdo sobre a via somente
realizariam fiscalizacdo educativa quanto ao tempo de
direcao e descanso de que trata 0 artigo 67-A do CTB.
Por fim, foi publicada em 12/09/2012 a polémica
Portaria n.417, do CONTRAN, que alterou o artigo 6°,
da Resolucao 405, de 12/06/2012 para estabelecer
uma recomendacdo para que a fiscalizagdo punitiva se
dé nas vias que tenham possibilidade do cumprimento
do tempo de direcdo e descanso, no que se refere
a existéncia de pontos de parada que preencham 0s
requisitos definidos no art.9° da Lei 12.619/2012.

A Portaria 417/2012 do CONTRAN estabelece ainda
que 0 Ministério dos Transportes e 0 Ministério do
Trabalho e Emprego publicardo no Diario Oficial da
Unido Portaria Interministerial, no prazo de até 180
dias, as listas de rodovias federais que oferecam as
possibilidades do cumprimento do tempo de dire¢éo e
descanso, no que pertine aos pontos de parada.
Embora a Portaria 417/2012, pela sua precariedade
técnica, tenha sido interpretada como uma prorrogagao
da fiscalizacdo do tempo de direcdao nas rodovias
federais (ha omissao quanto as estaduais) o fato € que
a Lei 12.619/2012 encontra-se em pleno vigor, desde
junho de 2012, sobretudo em relacéo as alteragoes
feitas na CLT e no CTB.

Neste passo, entendemos que as empresas de
transporte devem se atentar para as novas regras
e rever procedimentos administrativos e clausulas
contratuais para adequa-las as novas diretrizes trazidas
pela Lei 12.619/2012.

A despeito das dificuldades praticas enfrentadas
na aplicacdo da nova legislagdo o fato é que a Lei
12.619/2012 representa um avanco sem precedentes
nas relacoes entre capital e trabalho e traz um novo
regramento a profissao de motorista, contendo direitos
e obrigagOes que deverdo ser observados por todos
0s interessados.

Trata-se de uma lei que, antes de sua publicacao, foi
amplamente discutida entre as categorias economica
e profissional com a participacdo do Ministério Publico
do Trabalho e contando com o apoio de diversos
parlamentares, 0 que eleva a responsabilidade na sua
interpretacao e aplicagao.

*Narciso Figueirda Junior é advogado, graduado e pos-graduado
em Direito do Trabalho pela PUC-SP e assessor juridico da NTC
& Logistica.
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Evento traclicional do transporte de cargas completa dez anos analisando as implicacdes da Lei 12.619 de 30 de abril

de 2012, que regulamenta a profissao de motorista.

Por Katia Rocha

O Simposio sobre Responsabilidade Civil no Transporte
Rodoviario de Cargas foi realizado pela primeira vez em
2002, na cidade de Amparo. Criado com 0 objetivo
de aproximar o judiciario aos empresarios, ja se tor-
nou um marco no transporte de cargas. Realizado pela
parceria entre NTC&Logistica — Associagdo Nacional
do Transporte de Cargas e Logistica, com a Fetcesp
— Federacdo das Empresas de Transporte de Cargas
do Estado de S&o Paulo e 0 Setcesp — Sindicato das
Empresas de Transportes de Carga de Sao Paulo e
Regido, ¢ realizado pela APM — Academia Paulista
de Magistrados, com apoio do Tribunal de Justica de
Sdo Paulo e da Apamagis — Associacao Paulista de
Magistrados.

Tratando-se de uma reuniao de alguns dos principais
magistrados do Pais - ministros, desembargadores, jui-
Zes, juristas e advogados renomados - sua forma clara
de discussao sobre as questoes relativas a responsa-
bilidade civil ligadas ao transporte rodoviario de cargas
trazem conhecimento e informacdo para o setor. Os
convidados expoem com profundidade a responsabilida-
de das relagoes entre transportadores de cargas e seus
clientes, com énfase no contrato de transporte e sua
funcdo social, direitos e obrigacoes, bem como na ju-
risprudéncia relativa as questoes envolvendo a atividade,
Ao longo destes anos muitos pleitos foram abordados
oferecendo aos profissionais ligados ao transporte de
cargas uma oportunidade para o esclarecimento e apro-
fundamento de questoes relacionadas a estes temas.
O resultado destes debates sao registrados em anais
publicados pela NTC&Logistica, que muitas vezes sao
usados como obras de referéncia na area.
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Em 2012, o Simposio completou sua décima edicao.
O evento aconteceu no dia 28 de setembro, em S&o
Paulo, com palestras que enfocaram as implicagoes
da Lei 12.619 de 30/04/12. O objetivo deste encon-
tro foi debater aspectos criminais e civis de artigos do
Codigo Brasileiro de Transito. O evento abordou, entre
outros aspectos, a responsabilidade Civil e Criminal do
Transportador, Embarcador e demais agentes mencio-
nados na Lei. Na ocasido, juristas, empresarios e re-
presentantes do setor transportador puderam apreciar
as palestras proferidas por Dr. Marcos Aurélio Ribeiro,
Assessor Juridico da NTC&Logistica; Desembargador
José Renato Nailini, Corregedor do Tribunal de Justica
do Estado de Sao Paulo; Desembargador Itamar Gaino,
Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo; Ministro
Marco Aurélio Mello, Supremo Tribunal Federal, Vice-
Presidente do Tribunal Superior Eleitoral e Presidente
do Instituto Metropolitano de Altos Estudos.

Presenca constante nestes encontros deste sua primeira
edicdo, o Ministro do Supremo Tribunal Federal, Marco
Aurélio Mello - mesmo em meio a um dos julgamen-
tos mais esperados no Pais, a Acdo Penal 470, vulgo
Mensaldo - esteve presente e falou sobre a constitu-
cionalidade do tempo de espera imposto pela nova Lei.
Antes de sua palestra, concedeu uma entrevista em que
fala da importancia de eventos como este Simposio, das
implicacoes e possiveis conflitos provenientes da nova
legislacao, das dificuldades do controle externo da ati-
vidade do motorista e, principalmente, da necessidade
de se manter a ética, 0 apego aos principios e a hones-
tidade de proposito em todas as relaces de trabalho
de forma bilateral.



Entrevista Ministro
Marco Aurglio Mello

26/09/12

Ministro do Supremo Tribunal Federal e do Tribunal
Superior Eleitoral e Presidente do Instituto
Metropolitano de Altos Estudos — IMAE

Anuério NTC&Logistica 47
2012 - 2013



CIRCULAGAQ

O principal problema trabalhista enfrentado € o controle!
Mostra-se dificil fiscalizar o trabalho externo. Quando
veio a Lei, cogitou-se da utilizagao de ferramentas para
monitorar a atividade, como o didrio de bordo, 0 apa-
relho de controle de disco (tacografo), medindo-se 0
tempo e a velocidade.

Tudo passa pela honestidade de proposito, isto €, ndo
querer 0 condutor do veiculo explorar 0 tomador dos
Servigos, nem o tomador dos servigos explorar o moto-
rista. Essa fidelidade, essa honestidade, a ética, acima
de tudo, sdo importantissimas no contexto. Se ndo for
assim, existirdo indmeros conflitos.

No caso do transporte de passageiros e de cargas,
ha a previsdo do didrio de bordo, mas uma lei anterior
(de n° 9.503) versa o uso de um aparelho para haver
0 controle do tempo e da velocidade bem como as
balizas da prestacdo dos servicos. Essa lei ja esta em
vigor desde 1997.

0 que existia antes da atual regulamentagao?

A balanga da vida tem dois pratos, vantagens e des-
vantagens! Antes, havia o risco de todo o periodo ser
considerado como tempo a disposicao do empregador,
acabando remunerado, extravasada a jornada, as horas
normais didrias, com cinquenta por cento de acrescimo.
Para afastar esse problema, a nova lei regulamentou o
periodo de espera com remuneracdo menor do que a
alusiva a hora extraordinaria. Horas extraordinarias sao
pagas considerado o valor da hora normal acrescido de
cinguenta por cento. Ja a hora de espera o é na razao
de trinta por cento acima da hora normal,

Uma das muaancas mais debatidas frente as novas
legislacbes no transporte de cargas € a questao da
conta-frete que substitui a carta-frete, antiga forma de
remuneracdo do frete para autonomos. Esta obrigato-
riedade de operacdo bancaria formal é uma lentativa
de trazer 0 motorista para legalidace? Como V. Ex? vé
a questao?

A conta-frete objetiva a certeza de que o trabalho foi
remunerado adegquadamente. Por isso mesmo, até no
caso de 0 motorista profissional estar submetido a uma
relacdo empregaticia, veda-se a remuneragdo por di-
ferentes formas, por exemplo: comissao, quilometros
rodados, carga transportada. Busca-se, com essas
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proibicoes quanto ao motorista empregado — ndo o
autdnomo, a situacdo deste € outra —, a certeza de
que sera remunerado e que ndo esticara a viagem colo-
cando em risco a vida propria e de terceiros bem como
amercadoria, na procura de um patamar remuneratorio
maior. No tocante ao autbnomo, ndo. Realmente, a le-
gislacao estampa a necessidade do crédito bancario.
Para qué? Para tornar estreme de duvidas a satisfagdo
do que é devido.

Neste ano Sua palesira € sobre a constitucionalidade do
fempo de espera do motorista (Lei 12.619/2012). Como
V. Ex@ vé esta nova lei?

Muito embora a Constituicdo seja casuistica — por
exemplo, hoje, a prescricdo trabalhista encontra-se nela
disciplinada, quando sempre esteve na Consolidagéo
das Leis do Trabalho —, ndo existem, na Carta, pa-
rametros especfificos sobre 0 tema. O que ha é um
principio, 0 da razoabilidade, acionado para saber se as
exigéncias sdo constitucionais ou ndo. Com a palavra
estara, em primeiro lugar, a jurisdigéo civil especializa-
da do trabalho e, por Ultimo, 0 Supremo. Se houver o
envolvimento de matéria constitucional, a causa podera
chegar ao 6rgao maximo do Judiciario, dltima trincheira
do cidadao.

Nao podemos deixar de tocar em um dos pontos mais
polémicos desta ditima Lei (Lei 12.619/2012), que Sdo
08 pontos de parada. Levando em consideracao a infra-
estrutura do Pais, como V. Ex? vé esta questao?

O Brasil € um pais continental. Ndo uma Suica, com
dimensoes estaduais, ndo um pais da Europa, em que
realmente existem locais apropriados ao gozo do inter-
valo de trinta minutos, depois de quatro horas rodando.
Frente a essa dificuldade, o Estado precisa caminhar
no sentido de proporcionar tais locais, & com segu-
ranca. O Estado ndo pode dar com uma das maos e
tirar com a outra. Cogitando a nova Lei de intervalo de
trinta minutos apds quatro horas de trabalho na dire¢éo,
mostra-se necessario haver local apropriado, para es-
tacionar com seguranca e bem-estar minimo. Na pista,
no acostamento, se houver, & que ndo cabe fazé-o. O
tema da infraestrutura ainda vem sendo debatido, mas
espero que, apos esse intervalo na fiscalizagdo, tenha-
MOos avangos significativos na questao.




Imagine um ambiente seguro

para transacionar informacdes atraves de login controlado com validade juridica,
para identificacdo do usuario e controle ao acesso e/ou input de informacoes,

oferecendo convergéncia de dados para visibilidade e inteligéncia nos seus negdcios.

Esse e o nexu.
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conforme MP 2.200 da ICP Brasil. h

Conheca alguns dos servicos disponiveis na plataforma:

MODULO JORNADA

Meio eletrénico idéneo para controle de jornadas e tempo de direcdo do

motorista, conforme Lei Federal 12.619.

MODULO CANHOTO

Comprovante eletrénico de recebimento de mercadorias, com informacées

em tempo real e processo certificado com garantia juridica.

MODULO FRETE

Sisterna de processamento de pagamento do frete, que elimina a carta frete,
conforme Lei Federal 12.249.

MODULO SERVICE

Ferramenta para gestdo sobre a prestacao de servicos, com atribuicao de Ordem

de Servico individual ou em lote, pesquisa, aceite ou rejeicao de OS em tempo real.
En
e
Simplifique seus processos.
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O Tribunal Superior do Trabalho, através das Resolugdes 185 e 186/2012, divulgadas no DUJT em 25, 26 ¢
27/09/2012, procedeu vérias modificacdes em Sua jurisprudéncia sumulada, dando nova redacdo a algumas
stmulas e orientagoes jurisprudenciais e editando stmulas novas, envolvendo temas processuais e de direito material,

Por Narciso Figueirba Junior

Analisaremos algumas dessas matérias que possuem
repercussao direta no dia-a-dia e nos custos das
empresas de transporte de cargas e logistica.

A SUmula 244, que trata da estabilidade provisoria da
gestante, sofreu alteracdo significativa em seu item lll,
que dispunha que a empregada gestante nao tinha
direito a estabilidade provisoria quando se tratasse de
admissdo mediante contrato de experiéncia, haja vista
que a extingdo da relacdo de emprego, em face do
termino do prazo, ndo constitui dispensa arbitraria ou
sem justa causa.

O TST reviu esse posicionamento € alterou a redacéo
do item Il da referida sumula, para declarar que
a empregada gestante tem direito a estabilidade
provisoria prevista no art10, inciso lll, alinea “b”, do
ADCT, mesmo na hipotese de admissdo mediante
contrato por tempo determinado.

Trata-se de mudanca radical no entendimento
jurisprudencial entdo vigente, até porque sempre
prevaleceu o entendimento, inclusive na doutrina,
de que as estabilidades provisorias ndo se aplicam
nos contratos a prazo determinado, pois as partes
contratantes ja sabem previamente as datas de inicio e
término, ndo havendo razao juridica plausivel para que a
estabilidade provisoria viesse a modificar essa situagao.
A mesma mudanca de entendimento do TST motivou
a alteracdo da Sumula 378, que trata da estabilidade
provisoria decorrente de acidente do trabalho, para inserir
o item Il e estabelecer que o empregado submetido a
contrato de trabalho por tempo determinado goza da
garantia provisoria de emprego, decorrente de acidente
de trabalho, prevista no art.118, da Lei 8.213/1991.
Qutra importante alteracdo ocorreu no inciso | da
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Sumula 369, que trata da estabilidade provisoria do
dirigente sindical. Antes dessa modificacao, prevalecia
na jurisprudéncia sumulada do TST o entendimento
constante no art.5b43, par.b® da CLT, de que €
indispensavel a comunicacao por escrito, pela entidade
sindical, ao empregador, da candidatura do empregado
a cargo de dirigente sindical, no prazo de 24 horas.
Sem 0 atendimento desse requisito legal, caso 0
empregado fosse eleito, ndo seria considerado estavel.
A nova redacdo do item |, da referida Sumula,
estabelece que € assegurada a estabilidade provisoria
ao empregado dirigente sindical, ainda que a
comunicacdo do registro da candidatura ou da eleicdo
e da posse seja realizada fora do prazo legal, desde que
a ciéncia ao empregador, por qualquer meio, ocorra na
vigéncia do contrato de trabalho.

Embora tenha sido mantido o entendimento de que
a comunicacdo € necessaria, a nova diretriz vai ao
encontro do disposto no art.543, par.5° da CLT,
permitindo-se a comunicacdo até mesmo fora do
prazo legal de 24 (vinte e quatro) horas, possibilitando
que haja o reconhecimento da estabilidade sem a
observancia dos requisitos legais.

No que € pertinente ao aviso prévio proporcional, foi
cancelada a OJ 84 da SDI-1, que dispunha que a
proporcionalidade do aviso prévio, com base no tempo
de servico, depende de legislacdo regulamentadora,
visto que o artigo 7°, inciso XXI, da CF/1988 ndo é
autoaplicavel.

Tendo em vista que a Lei 12.506/2011 veio
regulamentar 0 aviso prévio proporcional, ja era de
se esperar que 0 TST viesse a cancelar a referida
Orientagdo Jurisprudencial.



Todavia, a nova SUmula 441 dispde que o direito ao
aviso prévio proporcional ao tempo de servigo somente
€ assegurado nas rescisoes de contrato de trabalho
ocorridas a partir da publicacao da Lei 12,506, de
13/10/2011,

Embora seja pertinente a alteracao, haja vista que apos a
sua publicagdo foram muitas as duvidas sobre a possivel
aplicacdo retroativa da Lei 12.506/2011, 0 que sempre
entendemos, viola 0 principio do ato juridico perfeito,
nos termos dos artigos 5°, inciso XXXV, da Constituicao
Federal e 6° do Decreto-Lei 4.657, de 04/09/1942,
Perdeu-se uma grande oportunidade de se estancar
controversias sobre outras questoes atinentes ao aviso
prévio proporcional, como, por exemplo, o direito do
empregador exigir do empregado o cumprimento do
aviso prévio proporcional ou se a nova lei, assim como
0 art./° XXI, da CF/88, teria revogado tacitamente o
paragrafo 2° do art.487 da CLT.

Outra alterac@o que merece destaque foi operada na OJ
173 da SDI1, que trata do adicional de insalubridade
a exposicao de raios solares. O TST entendia que em
razao da auséncia de previsdo legal era indevido o
adicional insalubridade ao trabalhador em atividade a
céu aberto.

Agora, sufragou a tese de que esta ausente a previsao
legal, indevido o adicional de insalubridade ao
trabalhador em atividade a céu aberto por sujeicdo a
radiacdo solar, nos termos do art.195 da CLT e Anexo
7 daNR 15, da Portaria 3.214/78 do MTE.

Todavia, garante o direito a percepcdo ao adicional
de insalubridade ao empregado que exerce atividade
exposto ao calor acima dos limites de tolerancia,
inclusive em ambiente externo com carga solar, nas

condicbes previstas no Anexo 3, da NR-15, da Portaria
3.214/78 do MTE.

AOJ 342 da SDI-1, que tratava do intervalo intrajornada
pararepouso e alimentagao, foi cancelada e convertida
nos itens | e Il da Sumula 437, para dispor que a
Nao concessao total ou concessao parcial do intervalo
intrajornada minimo, para repouso e alimentacdo a
empregados urbanos e rurais, implica no pagamento
total do periodo correspondente e ndo apenas daquele
suprimido, com acréscimo de, no minimo, 50% sobre
0 valor da remuneracao da hora normal de trabalho
(art.71 da CLT), sem prejuizo do cOmputo da efetiva
jornada de labor para efeito de remuneragao.

Foi mantido o entendimento segundo o qual ¢ invalida
clausula de acordo ou convencao coletiva de trabalho
contemplando a supressao ou reducao do intervalo
intrajornada, porque este constitui medida de higiene,
saude e seguranca do trabalho, garantida por norma de
ordem publica (art.71 da CLT e art.7°, XXI|, da CF/1988),
ndo podendo ser objeto de negociagao coletiva.
Segundo o TST, possul natureza salarial a parcela
prevista no art.71, par4® da CLT, com redagdo
dada pela Lei 8.923/1994, quando ndo concedido
ou reduzido pelo empregador o intervalo minimo
intrajornada para repouso e alimentagao, repercutindo,
assim, no calculo de outras parcelas salariais.
Ultrapassada habitualmente a jornada de seis horas de
trabalho, entende-se ser devido o gozo do intervalo
intrajornada minimo de uma hora, obrigando o
empregador a remunerar 0 periodo para descanso e
alimentacdo ndo usufruido como extra, acrescido do
respectivo adicional, nos termos do art.71, “caput” e
par.4°, da CLT.
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Uma das alteracoes mais sensiveis foi implementada na
Sumula 428, que trata do sobreaviso. O entendimento
anterior prevalecente era de que 0 uso de aparelho
de intercomunicagdo, a exemplo do BIP, “pager” ou
aparelho celular, pelo empregado, por si s6, ndo
caracterizava o regime de sobreaviso, uma vez que
0 empregado ndo permanece em sua residéncia
aguardando, a qualquer momento, convocagao para
0 Servico.

Embora o TST continue entendendo que o uso de
instrumentos telematicos ou informatizados fornecidos
pela empresa ao empregado, por si 8o, ndo caracteriza
regime de sobreaviso, admite que esse ocorrera quando
0 empregado, a distancia e submetido a controle
patronal pelos referidos instrumentos, permanecer
em regime de plantao ou equivalente, aguardando a
qualquer momento o chamado para o servigo durante
0 periodo de descanso.

Ja era esperado que o TST viesse alterar a SUmula 428,
conforme ja haviamos alertado quando comentamos a
Lei 12.551/2011, haja vista que a nova redagao do
artigo 6° da CLT, trazida pela referida lei, eliminou
a distingao entre o trabalho presencial, realizado
no estabelecimento do empregador, e o trabalho a
distancia, através de meios eletronicos e telematicos.
A partir da alteragdo da Sumula 428 é necessario
que as empresas tomem muita cautela ao fornecerem
equipamentos telematicos ou informatizados de
comunicacao aos seus empregados, deixando claro o
objetivo e 0 perfodo em que serdo utilizados.
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Em havendo situacdes de uso fora do horario de
trabalho em periodos de descanso e em regime de
plantoes, devera ser observado o disposto no artigo
244, par.2° da CLT, com o pagamento do adicional
de 1/3 do salario hora normal.

A Simula 431 foi revisada para deixar claro que o
empregado sujeito ao regime de tempo parcial (art.58,
“‘caput”, da CLT), quando sujeito a 40 horas semanais
de trabalho, aplica-se o divisor de 200 para o calculo
do valor do salario hora.

A Sumula 277 do TST que trata da ultratividade das
clausulas normativas dos acordos ou convengoes
coletivas foi alterada para determinar que as
condicOes e beneficios nela contidos integram 0s
contratos individuais de trabalho e somente poderdo
ser modificadas ou suprimidas mediante negociacao
coletiva de trabalho. Trata-se de alteragdo relevante
em sentido completamente oposto ao entendimento
jurisprudencial sumulado que até entdo imperava
naquela corte superior.

Antes da referida modificacdo, era pacifico na
jurisprudéncia, com amparo em grande parte da
doutrina, que 0s beneficios contidos nos acordos
e convencOes coletivas de trabalho integravam os
contratos individuais de trabalho durante o perfodo de
vigéncia do instrumento e ndo de modo definitivo, salvo
algumas clausulas especfficas que exigiam o implemento
de alguma condicdo para a aquisicao do direito ao
beneficio. De acordo com a nova diretriz sumulada,
0s beneficios somente poderdo ser modificados ou



suprimidos através de outra negociagao coletiva.

A alteracdo prejudica sobremaneira 0 processo
de negociacdo criando foco de discussoes
desnecessarias entre as partes signatarias dos
acordos ou convencoes coletivas e protegendo em
excesso 0s interesses dos trabalhadores.

O inciso VI da Sumula 6, que trata da equiparacdo
salarial, foi alterado para dispor que presentes 0s
pressupostos do art.461 da CLT & irrelevante a
circunstancia de que o desnivel salarial tenha origem
em decisao judicial que beneficiou 0 paradigma, exceto
se decorrente de vantagem pessoal, de tese juridica
superada pela jurisprudéncia de corte superior ou, na
hipotese de equiparacdo salarial em cadeia suscitada
em defesa, o reclamado produzir prova do alegado
fato modificativo, impeditivo ou extintivo do direito a
equiparacao salarial em relag@o ao paradigma remoto.
Foram tambem editadas novas sumulas.

A Sumula 437, ja examinada, trata do intervalo
intrajornada para repouso e alimentac@o e aplicacdo
doart.4/71 da CLT.

A Sumula 438 trata da recuperacdo térmica
prescrevendo gue 0 empregado submetido a trabalho
continuo em ambiente artificialmente frio, nos termos
do paragrafo Unico do art.253 da CLT, ainda que ndo
labore em camara frigorifica, tem direito ao intervalo
previsto no “caput” do art.253 da CLT,

A Simula 439 trata dos juros de mora e correcao
monetaria nas condenacdes por dano moral,
determinando que a atualizacdo monetaria € devida
a partir da data da decisdo de arbitramento ou de
alteracao do valor, fixando ainda que 0s juros incidem
desde o ajuizamento da acdo, nos termos do art.883
da CLT.

Através da Sumula 444 entende o TST que € valida,
em carater excepcional, a jornada de doze horas
de trabalho por 36 de descanso, prevista em lei ou
ajustada exclusivamente mediante acordo coletivo de
trabalho ou convencao coletiva de trabalho, assegurada
a remuneracao em dobro dos feriados trabalhados,
prescrevendo ainda que 0 empregado ndo tem direito
a0 pagamento de adicional referente ao labor prestado
na décima primeira e décima segunda horas.

Anova Stimula 443 trata da dispensa discriminatoria de
empregado portador de doenca grave, dispondo que
se presume discriminatoria a despedida de empregado
portador de virus HIV ou de outra doenca grave que
suscite estigma ou preconceito, garantindo o direito a
reintegracao ao empregado, caso seja invalidado o ato
de dispensa.

A Sumula 440 assegura o direito a manutencao de
plano de saude, ou de assistencia medica, oferecido
pela empresa ao empregado, nao obstante suspenso
0 contrato de trabalho em virtude de auxilio-doenca
acidentario ou de aposentadoria por invalidez.
Embora trate de matéria processual € interessante
mencionar a alteracdo da OJ 130 da SDI-2 que trata
daacdo civil publica e da competéncia territorial do juizo
para apreciacao e julgamento da referida acdo coletiva,
dependendo da natureza e da extensao do pedido.
Nesse aspecto também houve sensivel alteracdo do
entendimento anterior que determinava o deslocamento
da competéncia territorial para uma das Varas do
Trabalho da Capital do Estado ou do Distrito Federal,
guando a extensdo do dano a ser reparado limitava-
se ao ambito regional, suprarregional ou nacional,
respectivamente.

Anova redacao dareferida OJ dispoe que a competéncia
paraa Acao Civil Publica fixa-se pela extensdo do dano.
Em caso de dano de abrangéncia regional, que atinge
cidades sujeitas a jurisdicdo de mais de uma Vara do
Trabalho, a competéncia sera de qualquer das varas das
localidades atingidas, ainda que vinculadas a Tribunais
Regionais do Trabalho distintos. Em se tratando de
dano de abrangéncia suprarregional ou nacional, ha
competéncia concorrente para a agao civil publica das
varas do trabalho das sedes dos Tribunais Regionais
do Trabalho, determinando ainda que estara prevento
0 juizo a que a primeira acdo houver sido distribuida.
Sobreleva ressaltar que as Sumulas e OrientagOes
Jurisprudenciais ndo tem carater vinculante, nao
obrigando as instancias judiciais inferiores a aplica-las,
mas sao impeditivas de recurso para o proprio TST, cuja
funcao precipua é uniformizar a jurisprudéncia trabalista.
As novas alteracOes jurisprudenciais do TST representam
ampliag@o de direitos trabalhistas com reflexos diretos
nos custos das empresas, sendo que em alguns
temas as alteragbes causarao mais discussao do
que pacificacdo das controvérsias, pois remanescem
celeumas sobre a interpretagdo de algumas normas
legais.

Diante dessas alterages ressaltamos a importancia
de uma advocacia preventiva nas empresas para que
alguns procedimentos sejam reavaliados de sorte a
evitar-se elevagdo dos encargos trabalhistas e eventuais
condenagtes judiciais.

*Narciso Figueirda Junior é advogado, graduado e pos-graduado
em Direito do Trabalho pela PUC-SP e assessor juridico da NTC
& Logistica.
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As polémicas medidas tomadas pela Prefeitura de Sdo Paulo para melhorar o trafego na cidade causam revolta
entre as empresas de transporte; por outro lado, a CET afirma que as regras sdo beneficas para a populagao.

Por Marcia Pinna Raspanti

Para melhorar o transito caotico de Sao Paulo, a
Prefeitura tem tomado medidas para restringir a cir-
culacdo de caminhoes, principalmente nos horarios de
pico. Em dezembro de 2011, a Marginal Tieté foi inclu-
ida na lista de vias atingidas pelas novas regras. Apesar
de a Secretaria Municipal de Transportes afirmar que as
restricoes estao surtindo o efeito desejado, ou seja, es-
tao fazendo com que haja menos congestionamentos e
acidentes, tais proibicOes trazem problemas de abaste-
cimento para a cidade e prejudicam as transportadoras
Qque circulam pelas regioes atingidas.

As regras comegaram em junho de 2008 guando foi re-
gulamentada a restricéo ao trafego de veiculos pesados
em uma area de 100 quilometros quadrados do centro
expandido, a Zona de Maxima Restricdo a Circulagao
de Caminhdes (ZMRC). Em 2010, a proibicdo se esten-
deu também a outras importantes vias da capital, como
a Marginal Pinheiros, as avenidas dos Bandeirantes,
Jornalista Roberto Marinho e em algumas ruas e ave-
nidas do bairro do Morumbi, como as avenidas Giovanni
Groncehi, Francisco Morato, Morumbi, Doutor Luiz
Migliano, Doutor Guilherme Dumont Villares, Jacob
Salvador Zveibel e Jodo Jorge Saad, e ruas Engenheiro
Oscar Americano, Padre Lebret e Jules Rimet.

A restricdo na Marginal Tieté e nas demais vias do
Minianel Viario foi implementada em dezembro de
2011, e a fiscalizacdo comecou a ser feita a partir do
dia 5 de margo de 2012. Desde entao, os caminhoes
nao podem circular das bh as 9h e das 17h as 22h,
de segunda a sexta-feira e, aos sabados, das 10h as
14h. Ainda em dezembro do ano passado, a Secretaria
Municipal de Transportes ampliou 0s horarios da res-
tricdo para caminhoes na Marginal Pinheiros, e aveni-
das dos Bandeirantes, Afonso D' Escragnole Taunay e
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Jornalista Roberto Marinho. Desde 1° de dezembro, 0s
caminhoes ficaram proibidos de transitar nestas vias,
das 4h as 22h, de segunda a sexta-feira e, aos saba-
dos, das 10h as 14h, exceto aos feriados.

Os VUCs (Veiculos Urbanos de Carga) estdo liberados
por periodo integral na ZMRC, desde que devidamente
cadastrados. A CET informa todos os veiculos trata-
dos como excepcionalidades, incluindo os VUCs, de-
vem solicitar junto ao Departamento de Operagoes do
Sistema Viario (DSV) autorizaco especial para circular.
Os veiculos que ndo estiverem devidamente cadastra-
dos estdo passiveis de autuacao por transitarem em lo-
cal e horarios ndo permitidos, uma infracdo de gravida-
de média, resultando em multa no valor de R$ 85,13 e
acréscimo de quatro pontos no prontuario do motorista.
Ainda de acordo com as informagbes fornecidas pela
CET, somente os caminhdes autorizados e devidamente
cadastrados poderdo transitar nos horarios de restri-
cao. Estdo previstas situagdes de excepcionalidade que
serdo autorizadas em funcdo do porte do caminhao,
do tipo de carga transportada ou servico ser presta-
do. Para serem efetivamente autorizadas, algumas si-
tuacOes necessitam apenas de cadastramento junto
ao DSV, que pode ser feito pela Internet. Ha casos
que necessitam, alem do cadastramento, portar uma
Autorizacao Especial a ser obtida junto ao DSV cuja
solicitacdo pode ser feita pela Internet.

Segundo o presidente eleito do Setcesp (Sindicato das
Empresas de Transportes de Cargas de Sao Paulo e
Regiao), Manoel Sousa Lima Junior, este processo é
extremamente burocratico e traz prejuizos a cidade e
aos empresarios. “Mesmo 0s VUCs cadastrados sao
multados quando circulam pela zona de restricéo, ja
que a Prefeitura diz ndo ter como identificar os veicu-



los em situacdo regular. Cabe, entdo, ao transportador
recorrer da multa para ser liberado. Ou seja, mesmo
seguindo as regras, os transportadores tm um tra-
balho absolutamente desnecessario para escapar da
punicao’, diz.

Além de eliminar o atual processo de cadastramen-
to, Lima Junior acredita que a administragdo municipal
deveria liberar os caminhoes de 7, 3 metros de com-
primento para as entregas (0 VUC possui 6,3 metros),
‘0 ideal seria que pudéssemos utilizar 0s caminhoes
%4, que tm maior capacidade de carga que os YUCS.
Afinal, a cidade precisa ser abastecida e, ao obrigar
as transportadoras a utilizar veiculos menores, teremos
mais veiculos nas ruas, mais poluicdo, alem do aumen-
to dos custos para os empresarios’, afirma.

Qutra sugestao do sindicato & que 0 abastecimento dos
grandes vargjistas seja feito obrigatoriamente a noite,
com caminhoes de grande porte. “Shoppings centers,
grandes supermercados e home centers deveriam ado-
tar 0 abastecimento noturno. Isto seria bom para a cida-
de, por melhorar o transito, e para os transportadores,
que poderiam fazer as entregas com mais eficiéncia e
produtividade”, acredita.

Para o presidente da Braspress, Urubatan Helou, as
restricoes afetaram “de morte” tanto as transportadoras
quanto as industrias e estabelecimentos comerciais que
estao localizados nas areas adjacentes a estas vias. “Foi
uma das decisoes mais burras e populistas que existi-
ram em Sao Paulo. Isto prejudicou de forma irreversivel
a regido, que esta condenada a se tornar um deserto
em termos de industria e comércio. As empresas lo-
calizadas na area estdo saindo da cidade, que perde

importancia econdmica. Outras cidades oferecem gua-
rida a essas empresas e ainda cobram um IPTU mais
barato”, desabafa.

Helou destaca que, além do impacto negativo no
abastecimento da cidade, as medidas ndo melhora-
ram o transito. “Em vez de termos um caminhdo, ago-
ra sao necessarias trés caminhonetes para fazer as
mesmas entregas. Isto significa mais transito e mais
poluicdo, além de mais custos para as empresas, que
precisaram aumentar a frota e contratar mais pessoal.
Os fretes aumentaram, em média, 17%", afirma. A
Braspress precisou reorganizar a sua frota, adquirin-
do mais de 70 caminhonetes. “Também tivemos que
descentralizar as operacdes: antes operavamos com
um terminal de cargas, agora temos cinco terminais”,
informa.

O presidente da Braspress acredita que faltou a admi-
nistracao dialogar com as empresas da regido e com
as transportadoras em busca de uma solugéo que fos-
se mais eficaz e, ao mesmo tempo, menos prejudicial
a0 abastecimento da cidade. "As empresas encontram
dificuldades para escoar 0s seus produtos e também
para receber matérias-primas e insumos. As medidas
estdo na contramao dos interesses da cidade”, diz.
A Répido 900 tambem foi obrigada a adquirir novos
veiculos adequados para distribuicdo interna na cidade
de Sao Paulo, fazer arranjos de horarios de entrega
entre clientes e pontos de distribuicdo, alteracoes na
cadeia logistica, nos horarios de funcionarios, infor-
ma o diretor da empresa, André Ferreira. “Fizemos
uma otimizacao logistica bem planejada que deman-
dou muitas e muitas reunioes para que o prejuizo e
0 desgaste fossem menores, mas nao tivemos como
escapar totalmente dos prejuizos’, diz.
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Para Ferreira, ha formas mais eficientes de melhorar o
transito da cidade, sem prejudicar as transportadoras
nem as empresas em geral. "As sugestoes passam,
principalmente, pela melhoria da oferta e da qualidade
do transporte publico, melhor planejamento urbano e
viario, continuidade das obras do Rodoanel, construcao
de solugdes viarias realmente efetivas’, acredita.

MENOS CAMINHOES

Segundo a CET, todas as medidas adotadas pela
Prefeitura para tornar o transito de Sdo Paulo mais
sequro ja estao surtindo resultados positivos. Apos a
implantacdo das medidas para ordenar a circulacao de
veiculos pesados na cidade de Sao Paulo em 2008, o
nimero de caminhdes que transitam diariamente pela
cidade caiu de 210 mil por dia para 190 mil caminhdes
por dia - dados compilados antes de comecar a vigorar
a restricdo da Marginal Tieté. De acordo com os da-
dos de setembro do Detran-SP, Sdo Paulo conta com
151.790 caminhdes registrados na cidade.

MULTAS

Com relacdo a fiscalizacdo, a CET informa que tanto
a Marginal Tieté quanto as demais vias do chamado
Minianel Viario sdo monitoradas e fiscalizadas diaria-
mente por 27 equipamentos eletronicos (radares) e por
142 agentes de transito. Entre janeiro e setembro de
2012, foram aplicadas em toda cidade 277.045 autu-
acOes aos caminhoneiros que transitaram em horario
e locais ndo permitidos pela regulamentacdo. Durante
todo 0 ano passado, foram registradas 288.616 por
esse tipo de infragdo. Além dos 2,4 mil agentes de
transito da CET, a fiscalizacao as infragOes relacionadas
ao frafego de caminhdes na cidade é realizada por 60
equipamentos eletronicos (radares).

Com o objetivo de identificar os tipos de veiculos utiliza-
dos no transporte de cargas, recentemente a Secretaria
Municipal de Transportes, em parceria com o Banco
Mundial e a assessoria da ANTP (Associacdo Nacional
de Transportes Publicos), lancou o projeto da Pesquisa
Origem/Destino de Cargas de S&o Paulo. A pesquisa
sera realizada pelo Consorcio Cambridge Systematics,
Inc. & TIS. pt (Consultores em Transportes Inovacao e
Sistemas), sediada na California, Estados Unidos, que
venceu uma licitagdo internacional realizada com o in-
tuito de escolher a empresa responsavel pelo planeja-
mento, gerenciamento da pesquisa e analise, e geracéo
do banco de dados e matrizes de viagens.
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Atraves da base de dados da Pesquisa Origem e
Destino de Cargas sera possivel ter informacdes sobre
a quantidade de carga transportada, as caracteristicas
das viagens de distribuicao, valor da carga, tipos de
veiculos utilizados na sua movimentacdo, 0s setores
econdmicos envolvidos, 0 porte das empresas € a na-
tureza das atividades e 0s custos logisticos (armazena-
gem e transportes).

SUGESTOES

O Setcesp pretende trabalhar junto a nova administra-
¢&o municipal para aprimorar as medidas de restrigao
ao trafego de caminhdes. "A cidade precisa ser abas-
tecida, e o cidaddo quer um transito melhor. Portanto,
devemos buscar um convivio harmonioso entre a popu-
lacdo e os caminhdes, que sdo necessarios para 0 bom
funcionamento da cidade. E preciso dialogar e buscar
novas soluges”, afirma Lima Junior,

Neste sentido, o sindicato reivindica que 0s caminhoes
que cheguem a Sao Paulo pela via Dutra possam aces-
sar diretamente a pista expressa da Marginal Tieté, po-
dendo assim chegar até a rodovia Anhanguera — 0
caminho inverso também seria permitido. "Assim, 0s
caminhdes de passagem ndo teriam que circular pelos
bairros, ou seja, ndo prejudicariam o transito”, diz Lima
Junior,

Na Marginal Pinheiros, a proposta é que 0s caminhdes
sejam liberados para circular entre 10h e 17h, para
abastecer a regiao de Santo Amaro. “Existem 25 mil
empresas nessa regiao que estdo sendo prejudicadas.
A sugestao da Prefeitura é que 0s caminhoes utilizem
0 Rodoanel e passem por outros municipios, como
Tabodo da Serra. Além de ser um trajeto muito mais
longo, temos que levar em conta que as cidades vizi-
nhas também estao tomando medidas de restrigdo ao
trafego de caminhdes, tornando invidvel 0 abasteci-
mento da area’, explica o presidente do Setcesp.
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Estudo da ABAL/NTC & Logistica mostra rentabilidade ate 3,8 vezes superior em modelos feitos

em aluminio, alem de outros beneficios

Por Alexandre Akashi

Rentabilidade. Esse & 0 nome do jogo para quem tra-
balha com transporte de carga. Sua conquista pode
ser obtida de diversas formas, entre as quais pelo peso
do implemento. Estruturas com taras de baixo peso
especifico permitem maior volume de carga transpor-
tada, com consequente reducdo do custo do frete, sem
exceder os limites estipulados pela Lei da Balanca.
Além disso, quando o veiculo estiver rodando vazio
ou usando apenas parte da capacidade de carga, 0s
custos operacionais tambeém serao inferiores, devido ao
menor consumo de combustivel e menor desgaste do
conjunto freios, pneus, suspensao. Assim, apresentam
desempenho operacional e econdmico que estimula o
uso do aluminio em implementos rodoviarios.

E 0 que comprova e quantifica estudo realizado pela
ABAL (Associacdo Brasileira do Aluminio) com a cola-
boragdo da NTC & Logistica (Associacao Nacional do
Transporte de Carga e Logistica) a respeito das vanta-
gens econdmicas da aplicacao do aluminio em semirre-
boques tipo graneleiro e em carrocerias abertas carga
Seca sobre chassis, com numeros impressionantes.
De acordo com 0 estudo, a diferenca de rentabilidade
¢ consideravel. O lucro mensal de um Unico graneleiro
de aluminio € pelo menos trés vezes superior ao obtido
com o implemento de ago. Apos dez anos de operacao,
0 lucro adicional permite, por exemplo, a aquisicao de
quase trés novos semirreboques de aluminio. 1Sso para
apenas um veiculo. Se uma frota de caminhoes for
considerada, a vantagem € ainda maior.
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Lucro adicional estimado de um semirreboque
graneleiro de aluminio, em comparagéo com um
de aco, em fungéo da quantidade de caminhdes,
em 10 anos de operagéo
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O segredo é simples. Um semirreboque graneleiro com
uso intensivo de aluminio € mais leve que um de aco.
Com isso, entre outras vantagens, consegue levar mais
carga por viagem, o que aumenta a rentabilidade do
transportador. E certo que o implemento fabricado no
metal leve tem custo de aquisicdo maior, porém este
valor ¢ diluido na operacdo, resultando em uma redu-
¢ao de aproximadamente 55% no tempo de retorno
do investimento.



Tempo de retorno do investimento pela aquisi¢éo
de um semirreboque graneleiro novo em funcao do
material da carroceria (aco ou aluminio)

Aco 68,34

Aluminio

Ja para uma carroceria aberta carga seca sobre chassi,
0 estudo constatou que o lucro mensal do implemento
em aluminio € 3,8 vezes superior ao obtido com uma
carroceria de madeira e 2,6 vezes superior a uma de
aco. Apos oito anos de operacao, o lucro adicional pelo
uso da carroceria de aluminio em substituicdo a de
aco permite, por exemplo, a aquisicao de duas novas
carrocerias de aluminio. 1sso para apenas um veiculo.
E, novamente, se uma frota de caminhdes for conside-
rada, a vantagem aumenta proporcionalmente,

Lucro adicional estimado de uma carroceria aber-
ta carga seca sobre chassi de aluminio, em com-
paracdo com uma de aco e uma de madeira, em
fungdo da quantidade de caminhdes, em oito anos
de operacéo
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O estudo levou em consideracao 0s seguintes fatores
estimados para efeito de comparacdo: diferenca de
custo entre um implemento novo de ago e um de alu-

Tempo de retorno do investimento pela aquisicao
de uma carroceria aberta carga seca sobre chassi
nova em funcdo do material da carroceria (madei-
ra, aco e aluminio)

Madeira 68,81
Aco 57,63
Aluminio

minio (em favor do aco, mais barato) de 39,3%, para
0 semirreboque, e de 13,6%, para o sobre chassi; di-
ferenca de peso (em favor do aluminio, mais leve) de
22,2%, para o semirreboque, e de 50%, para o sobre
chassi; e grau de ocupacao do veiculo, de 69,6%, para
0 semirreboque (de um total de 336 horas de trabalho
por més), e de 49,2% para 0 sobre chassi (de um total
de 240 horas de trabalho por més) - supondo ainda
que os caminhoes rodem vazios em aproximadamente
25% do tempo de utilizagdo.

“Fizemos parceria com a NTC & Logistica, que desen-
volveu um programa especifico para calculo de custos

™ v
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de frete para transporte de carga, aplicavel a realida-
de das condicoes brasileiras”, explica 0 PhD Marcelo
Gongalves, coordenador do Grupo de Trabalho Carga
Seca da ABAL e responsavel pelo estudo. “Em alguns
casos, a maior capacidade de carga do implemento
podera propiciar inclusive a diminuicdo da frota neces-
saria para arealizacéo de determinado trabalho, tornan-
do a viabilidade financeira ainda mais Obvia”, destaca
Goncalves.

Aleveza ndo €, no entanto, a Unica vantagem do alu-
minio na fabricacdo de implementos rodoviarios, como
comenta o diretor de Relagbes com o Mercado da
Noma do Brasil, Kimio Mori: “maior resisténcia a cor-
rosdo, maior durabilidade, barreira absoluta a absor-
¢ao de umidade e odores, ndo apodrece, apresenta
aparéncia e acabamento superiores, garante melhor
vedacdo das tampas laterais e ainda dispensa pintura”.
O coordenador de Marketing da Randon, Daniel Melo,
destaca outra vantagem do aluminio; “a possibilidade
de obtencdo de geometrias mais complexas e quase
impossiveis de serem obtidas em materiais laminados
de aco”, 0 que permite otimizar os perfis da carroceria
de acordo com a necessidade estrutural do projeto.
Entre as fabricantes que deram inicio a producdo de
carrocerias abertas com aluminio esta a Cremasco
Implementos Rodovidrios. Celestino Cremasco Filho,
diretor da empresa, confessa gue 0s principais pontos
que levaram a olhar com mais atencdo para o alumi-
nio foram a escassez e a baixa qualidade da madeira
fornecida. No entanto, ele ficou surpreso com o resul-
tado final de todo 0 processo de fabricagdo ao adotar
tampas laterais e traseiras em aluminio nas carrocerias
carga seca sobre chassi, pois se mostrou muito mais
simples na montagem e com preco de fabricacédo pra-
ticamente igual, comparando-se com a carroceria de
madeira. “Enquanto a madeira exige aproximadamente
quinze operacbes para a fabricagdo da carroceria, 0
aco demanda dez etapas e o aluminio apenas oito. A
montagem, feita com ago, com uma equipe de oito
funcionarios, exige um dia de trabalho. Ja o aluminio
necessita, para 0 mesmo trabalho, somente quatro
pessoas, ou seja, 0 dobro de produtividade.”, diz.

Em uma conta simples, Cremasco avalia que mesmo o
perfil do aluminio ao custo de R$ 12,00 o quilo, ante R$
2,80 0 quilo do aco, o implemento de aluminio € mais
vantajoso. “Com o aluminio, gastaria R$ 6 mil de perfil
(500 kg), ante R$ 4,2 mil em chapas de aco (1.500
kg), mas sO a economia em custo de mao de obra e
energia que 0 aluminio proporciona — pois dispensa
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solda, cortes, aplicacao de fundo e pintura — compensa
essa diferenca’, enfatiza.

Para demonstrar todas essas vantagens, ja esta em
fase de elaboragcdo o desenvolvimento de um projeto
estrutural e executivo de carroceria aberta 100% em
aluminio. “O Projeto ABAL Carga Seca € inovador em
diversos sentidos: primeiro pelo ineditismo, no Brasil
nao ha ainda um implementador que faca a carroceria
toda em aluminio (incluindo o chassi) e, além disso,
inova na forma como o estudo esta sendo elaborado,
por meio de um consorcio de empresas privadas”, afir-
ma Goncalves,

O consorcio ¢ formado por Alcoa, Alpex, Belmetal,
VM-CBA, Grupo Isa, Hydro, Metalis, Perfil, Perfileve e
Prolind, e segundo Gongalves, 0 proposito & mostrar
ao mercado que as empresas detém tecnologia de
ponta para oferecer todo tipo de suporte técnico ne-
cessario para a aplicacdo de aluminio em implementos
rodoviarios.

“Aideia ¢ oferecer aos fabricantes de implementos uma
assessoria completa em desenvolvimento do produto
em aluminio, e mostrar ao transportador as vantagens
do uso do metal mais leve, que no final das contas
se resume em rentabilidade para 0 negocio’, explica
Gongalves.

A carroceria esta sendo projetada para o truck com
trés eixos, com cerca de 17 t de carga util, 0 mode-
lo mais vendido no mercado nacional. “Vamos langar
mao da versatilidade do extrudado de aluminio para
criar um projeto inovador, otimizando o uso de perfis,
reduzindo ainda mais 0 peso e testando o produto para
todos 0s desafios de resisténcia. Nao havera soldas e
sera simples de montar. Acreditamos que esse projeto
100% em aluminio trara retorno certo ao fabricante e
ao fransportador”, afirma Gongalves.

Vale lembrar que além das vantagens ja mencionadas,
0s implementos em aluminio ainda geram maior ren-
da ao final da vida Util da frota, dado o alto valor no
mercado da sucata do aluminio, 100% e infinitamente
reciclavel.

Tanto para o setor de implementos rodoviarios como
para as empresas transportadoras de carga, a redu-
¢do de peso das carrocerias ocupa papel central nas
discussoes e esforcos — 0 que ganhou mais forga
depois da Lei da Balanca e, agora, terd novo impulso
com o Inovar-Auto. Assim, usar materiais leves como
0 aluminio no transporte de cargas € uma decisdo
sensata para quem busca rentabilizar a0 maximo o
negocio.



UMA VIAGEM DE LUCRO
Por: Antonio Lauro Valdivia

A analise entre a utilizacdo de uma carroceria de alu-
minio e uma de madeira ou ago em uma operagao de
transporte rodoviario de carga deve passar obrigato-
riamente pela sua capacidade de carga e seu custo
operacional.

Truck com carroceria
de madeira ou aco

Truck com carroceria
de aluminio

Custo operacional
MAIS baixo

Custo operacional
NEL)

Tara MAIOR Tara MENOR

Capacidade de carga
MENOR

Capacidade de carga
MAIOR

Com relagdo ao custo operacional dos veiculos verifica-
-se que ndo ha diferencas significativas no custo fixo
mensal e uma pequena diferenca a favor do veicu-
lo com carroceria de aluminio no custo variavel por
quilbmetro.

Entretanto, observa-se uma vantagem grande da carro-
ceria de aluminio, pela sua maior capacidade de carga,
devido a menor tara. Neste caso, estima-se gue esta
vantagem gira em torno de 800 kg.

Por exemplo, em uma operacao onde o veiculo realiza
viagens de 400 km, e consegue fazer em média 16

viagens por més, implica:

Rentabilidade. Esse € o nome do jogo para quem tra-
balha com transporte de carga. Sua conquista pode
ser obtida de diversas formas, entre as quais pelo peso
do implemento. Estruturas com taras de baixo peso es-
pecifico permitem maior volume de carga transporta-
da, com consequente reducdo do custo do frete, sem
exceder os limites estipulados pela Lei da Balanca.
Além disso, quando o veiculo estiver rodando vazio ou
usando apenas parte da capacidade de carga, 0s cus-
tos operacionais também serdo inferiores, devido ao
menor consumo de combustivel e menor desgaste do
conjunto freios, pneus, suspensao. Assim, apresentam
desempenho operacional e econdmico que estimula o
uso do aluminio em implementos rodoviarios.

E 0 que comprova e quantifica estudo realizado pela
ABAL (Associagao Brasileira do Aluminio) com a co-
laboragdo da NTC&Logistica (Associacdo Nacional do
Transporte de Carga e Logistica) a respeito das vanta-
gens econdmicas da aplicacdo do aluminio em semir-
reboques tipo graneleiro e em carrocerias abertas car-
ga seca sobre chassis, com numeros impressionantes.
De acordo com 0 estudo, a diferenca de rentabilidade
é consideravel. O lucro mensal de um Unico graneleiro
de aluminio & pelo menos trés vezes superior ao obtido
com o implemento de aco. Apos dez anos de opera-
¢do, 0 lucro adicional permite, por exemplo, a aquisicao
de quase trés novos semirreboques de aluminio. 1Sso
para apenas um veiculo. Se uma frota de caminhdes
for considerada, a vantagem € ainda maior.
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Saiba como organizar e executar servicos de muaangas com qualidace.

Por Neuto Gongalves dos Reis

A prestacao de servicos de mudancas residencial e comercial ¢ uma modalidade de transporte e um ramo de
negdcios reconhecidos nacional e internacionalmente, uma vez que atende a uma real necessidade dos clientes,

sejam pessoas fisicas ou juridicas.

Trata-se da especializacdo do transporte rodoviario de
cargas, na atividade de mudanca dos bens que com-
pOe uma residéncia, tais como:

Mohiliarios; Eletrodomeésticos; Eletroeletronicos;
Computadores; Roupas pessoais, de cama, mesa e
banho; Artigos esportivos; Tapetes, cortinas; Obras de
arte; Loucas/Cristais; Automoveis; Motocicletas; Etc.

Amao de obra deve ser devidamente especializada, 0s
profissionais devem receber treinamento no manuseio e
na escolha da correta embalagem dos itens que serdo
transportados, inclusive 0s considerados frageis. Todos
0S bens sdo inventariados, para 0 maior controle e se-
guranga no armazenamento dos bens ou transporte.

Para cada item a ser transportado deve ser utilizado
material de embalagem especffico, para a devida pro-
tecdo e integridade do bem, tais como:

Caixas de diversos tamanhos; Porta roupas; Papel
“kraft” papeldo ondulado; Plastico Polibolha;
Cobertores; Acolchoados.

O transporte € efetuado por veiculos fechados, tipo bau,
equipados ou ndo com plataforma eletro-hidraulica e
protecdo interna, cinta de catraca e carrinhos,

Para a execucao do transporte, considera-se a dis-
tancia a ser percorrida, do ponto de origem até o
destino final contratado. Todos 0s servigos devem ser
efetuados em horario que atenda as areas de restrigao
e circulacdo do velculo a ser utilizado para o transporte.

Pode haver necessidade de descer ou subir uma peca
por fora do prédio. A execucdo do icamento se faz
com equipamento especffico, que pode ser efetuado
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por guincho elétrico ou até mesmo com a utilizacdo
de guindauto.

As empresas de transportes devem possuir dep0sitos
para oferecer 0s servicos de guarda-moveis. Os bens
poderdo ser armazenados em contéineres ou liftvans.

O dimensionamento dos bens a serem transportados &
efetuado pelo volume da metragem cubica (ms), com-
posto de todos os itens embalados, com regular acon-
dicionamento, de acordo com 0 peso de cada bem.

Esse tipo de transporte pode ser municipal, intermuni-
cipal, interestadual ou internacional.

0Os servicos sao prestados tanto para pessoa fisica
como para pessoa juridica. O atendimento para a pes-
soa juridica ¢ efetuado para empresas que adotam a
politica de transferéncia dos seus funcionarios.

Trata-se da especializacdo do transporte rodoviario de
cargas, para a atividade de mudanca relativa a trans-
feréncia fisica dos ativos de uma empresa (escritorios
em geral, lojas, consultorios médicos e odontologicos,
agéncias bancarias, seguradoras, hospitais, bibliotecas,
amoxarifados, 6rgdos da administragdo publica direta
e indireta, etc.).

Os pertences a serem transportados poderao ser em-
balados, dependendo da caracteristica do item e exi-
géncia do cliente,

Os bens mais comuns que compde esse tipo de trans-
porte sdo: EstagOes de trabalho/mesas; Cadeiras;
Armarios altos e baixos; Arquivos; Arquivo deslizante;
Balcoes; Computadores em geral; Documentos em ge-



ral; Livros; Divisorias e biombos; ATM ou cash banca-
rio; Servidores; Roteadores; Quadros; Aparelhos de ar
condicionado; Etc.

Amao de obra deve ser devidamente especializada. Os
profissionais receberdo treinamento para 0 manuseio e
a correta embalagem dos itens que serdo transporta-
dos. Os servicos sdo executados durante o expediente
comercial, mas também podem ser executados apos
esse expediente, ou seja, o transporte pode ser efetu-
ado no perfodo noturno e, se necessario, aos sabados,
domingos ou feriados, quando estabelecido previamen-
te pelo cliente, por meio de um cronograma entregue a
transportadora durante a contratacéo.

Considera-se também a execucao dos servicos em trés
fases, que seriam o inicio, meio e o0 fim dos trabalhos:
Pré-mudanca — Preparagdo da mudanca para o trans-
porte, seja interno ou externo. Nesta fase, inicia-se a
embalagem dos documentos em caixas especificas e
a identificacdo atraves de etiquetas adesivas, com 0
enderecamento de acordo com o layout de destino.
Todos os itens a serem transportados so identificados,
para maior seguranca e organizacao.

Mudanga — Apos 0 expediente comercial, inicia-se a
embalagem dos equipamentos, a desmontagem dos
mobiliarios e o carregamento dos bens para um trans-
porte municipal, intermunicipal ou interestadual. Todo
0 transporte deve seguir com a nota fiscal de simples
remessa ou guia de remessa, nNo caso de bancos ou
empresas isentas da inscricao estadual. Apos a finali-
z7agdo do transporte, 0os mobiliarios sdo montados de
acordo com o novo layout, e os equipamentos, desem-
balados e alocados na sua posicao original,
Pos-mudanca — Os servicos prestados no pos-mu-
danca, que seria a arrumacao de todo o trabalho, sdo
geralmente executados no primeiro dia do expediente
comercial para a desembalagem das caixas com do-
cumentos e pertences, momento em que € prestado
todo 0 suporte aos usuarios/funcionarios; ou
Desmobilizacdo - Os moveis usados sao enviados para
0 depdsito do cliente, podendo também ser transferido
para um deposito de terceiro ou, quando se trata de
desativacao de atividade, para um local indicado pelo
cliente.

Os servicos executados abrangem a embalagem e 0
transporte interno ou externo. O transporte interno € a
movimentacao entre andares e, no transporte externo,
€ necessaria a utilizacao de veiculo.

Os itens embalados e transportados sdo: documen-
tos, pertences pessoais dos funcionarios, mobiliarios
em geral, computadores, servidores, equipamentos de
automacao bancaria, cofres, transferéncia de almoxa-
rifados, armazenagem de mobiliarios, documentos e
equipamentos.

O transporte € efetuado por veiculos fechados, ca-
minhoes tipo bad, equipados com SusSpensao a ar e
rastreamento via satélite, plataforma eletro-hidraulica,
carrinhos de movimentacdo, cinta com catraca, caixas
para computadores, caixas para documentos, munidas
de etiquetas adesivas coloridas, tudo com protecéo in-
terna composta de capas, cobertores e acolchoados.
Para a execucao do transporte, considera-se a distan-
cla a ser percorrida do ponto de origem até o destino
final contratado. Todos 0s servigos devem ser efetu-
ados em horario que atenda as areas de restricdo e
circulag@o do veiculo a ser utilizado para o transporte.

Pode haver a necessidade de descer ou subir uma pega
por fora do prédio, utilizando guincho elétrico ou tifor
manual. Tal servico deve ser feito em horariogue atenda
a restricdo de estacionamento e circulagdo do veiculo
a ser utilizado para o transporte.

As empresas de transportes devem possuir dep0sitos
para 0 oferecimento de servicos de guarda-moveis,
cujos bens poderdo ser armazenados em contéineres
ou liftvans.

O dimensionamento dos bens a serem transportados &
efetuado através do volume da metragem clbica (m°),
composto de todos 0s itens embalados e movimenta-
dos, sendo acondicionados de acordo com o peso de
cada item.

Esse tipo de transporte pode ser municipal, intermuni-
cipal e interestadual,

0Os servicos sao prestados para pessoa juridica.

“Neuto Gongalves dos Reis é diretor técnico executivo da
NTC&Logistica, membro titular da Camara Teméatica de Assuntos
Veiculares do CONTRAN, presidente da 24* JARI do DER-SP e
professor de Gerenciamento de Custos Logisticos da FAAP
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A complementaridade entre 0s modais aereo e rodovidrio no transporte de carga, as perspectivas do setor aéreo, e um

panorama geral da estrutura aeroportuéria do Brasil

Por Marcia Pinna Raspanti

No Brasil, a participacao do modal aéreo na matriz de
transportes de cargas corresponde a cerca de 0,4 %,
enquanto que mais de 60% do total das cargas trans-
portadas sdo levadas pelas rodovias — de acordo com
0 Boletim Estatistico 2012 da Confederacéo Nacional
do Transporte (CNT). O transporte aéreo geralmente €
reservado a produtos com maior valor agregado, car-
gas fracionadas mais frageis ou pereciveis, como ele-
troeletronicos, produtos farmacéuticos, flores e frutas
frescas.

De acordo com Fernando Henderson, vice-coordena-
dor da Camara Técnica de Transporte Aéreo da NTC,
0 maior diferencial do transporte aéreo em relagéo aos
demais ¢ a rapidez. “Por exemplo, 0 trecho de S&o
Paulo a Fortaleza, em que seriam necessarios de cinco
a seis dias de viagem no modal rodoviario, levaria de 24
a 36 horas no aéreo. Com isso, 0s cuidados com segu-
ranca representam outro aspecto favoravel em funcao
da consideravel reducao no tempo de exposicao da
carga entre origem e destino”, diz.

Os produtos com baixa densidade também sdo favo-
recidos no modal aéreo, em fungdo da diferenga nos
critérios de cubagem (peso taxado). “Por exemplo, um
volume de 1Tme pesando 150 kg, quando transportado
por via aerea, custara como se pesasse 167 kg, en-
quanto que no rodoviario custara o equivalente a 300
kg. Como resultante desses parametros, 0s produtos
de alto valor agregado so 0s que mais se utilizam do
transporte aéreo, como eletroeletrdnicos, impressos de
seguranca, medicamentos, pereciveis, relogios, entre
outros”, explica Henderson.

O especialista ressalta, porém, que a principal desvan-
tagem do transporte aereo esta no preco. “Na maior
parte dos casos, o custo por quilograma transportado
€ maior que nos demais modais. No Brasil, 0s poroes
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das aeronaves de passageiros transportam a maioria
da carga. O principal motivo para que ndo exista oferta
de aeronaves cargueiras esta no desequilibrio econo-
mico ainda presente no Pais, uma vez que a maioria
dos produtos de alto valor € produzida e armazenada
no Sudeste”, diz.

A falta de demanda pelo transporte aéreo nas demais
regioes do Brasil limita a expansdo deste modal. "Nao
havendo volumes significativos de carga tipica para o
transporte aéreo nas demais regioes, além da Sudeste,
ficainviabilizada a operagédo cargueira gue necessita de
volumes regulares e expressivos em todos 0s pontos
de operacdo. A excecdo (que confirma a regra) fica
por conta da rota Manaus — Sao Paulo — Manaus, em
que a oferta de aeronaves cargueiras existe em funcao
dos artigos de alto valor agregado produzidos na Zona
Franca de Manaus’, informa Henderson.

As deficiéncias da infraestrutura brasileira constituem
outro entrave importante para o transporte aéreo de
cargas no Brasil. “Em todos os casos verifica-se a gran-
de insuficiéncia das estruturas aeroportuarias para re-
cepcaon, manuseio e expedicdo de cargas aéreas, sen-
do este um grave fator restritivo para o desenvolvimento
deste modal. Com elevada e indesejavel frequéncia, o
tempo despendido para as etapas acima é superior ao
tempo de voo”, informa Henderson.

A maior integracao entre 0 modal rodoviario e 0 aéreo —
e 0s demais modais — traria maior agilidade ¢ eficiéncia
ao transporte de cargas no Brasil. “A interiorizacdo da
economia no Brasil vem estimulando a integracéo entre
modais, principalmente com o rodoviario. A localizagdo
da maioria dos aeroportos junto as capitais dos estados
concorre para que isto acontega’, acredita Henderson.
A complementaridade entre 0s dois modais, entretanto,
ainda esta distante devido a desproporcao de volumes
transportados. “Um crescimento do volume de carga
aérea dificimente vai causar impacto no transporte ro-



doviario, precisamente por causa da diferenca entre o
montante de carga levados por rodovias, em relagdo ao
transportado por avides”, afirma Henderson.

Nas questoes ligadas a falta de infraestrutura, o gover-
no brasileiro promete fazer investimentos em seus ter-
minais para atender a demanda pelo transporte aéreo,
0 que devera beneficiar tanto a carga doméstica quanto
0 comeércio exterior. De acordo com a Infraero, entre
2012 e 2017, a sua rede de terminais de logistica de
carga (TECA) deve movimentar cerca de 3,4 milhoes
de toneladas, considerando importacao, exportagao,
carga nacional e courier. Nestas projecoes, contudo, a
Infraero exclui 0s terminais de carga de Guarulhos, em
Sao Paulo; Viracopos, em Campinas, e Brasilia, devido
a concessao dos trés aeroportos a iniciativa privada.
(ver Box).

No periodo entre 2012 e 2016, estdo previstos inves-
timentos da ordem de R$ 294 milhdes na rede de ter-
minais de carga, envolvendo obras para novos terminais
de carga, reforma, ampliacdo e modernizacao de ter-
minais existentes e aquisicdo de novos equipamentos.
Deste montante, cerca de R$ 107,5 milhdes sdo pro-
venientes do Programa de Aceleragdo do Crescimento
(PAC). Algumas das melhorias de grande porte que
estdo programadas sdo 0s novos complexos logisticos
de Porto Alegre, no Rio Grande do Sul, cujas obras ja
tiveram inicio e estarao concluidas em 2013; e Vitoria,
no Espirito Santo, com previsao de término para 2014;
a ampliacéo do Terminal de Exportacdo do Galedo, no
Rio de Janeiro; e a ampliacdo do patio do terminal de
cargas de Confins, em Minas Gerais.

Qutras ampliagOes significativas em diversos termi-
nais tambeém estao previstas. As obras do terminal de
Curitiba, no Parand, que devera ter sua area ampliada
em mais de 5.000 m2, estdo em fase final. Em Goiania,
um segundo terminal de carga e um estacionamento
de caminh0es estdo programados para estarem con-
cluidos até 2013. Alem disso, Navegantes, em Santa
Catarina, tera seu terminal de carga reformado e am-
pliado ate 2014,

Os terminais da rede Infraero com a maior movimen-
tacdo de carga sao: Manaus (AM), Galedo (RJ), Porto
Alegre (RS), Curitiba (PR) e Recife (PE). O tipo de cargas
movimentadas varia de acordo com o terminal e a re-
gido em que ele esta inserido. Em Manaus, por exem-
plo, as importacoes incluem componentes para celu-

lares e eletroeletronicos, ouro e prata, placas, circuitos
impressos; componentes para televisao, para CPVY, para
cameras de video, fotografia e DVD, e de informatica.
As exportagOes tem como principais produtos: celu-
lares, disjuntores, laminas de barbear, sintonizador de
satélite, alarmes, componentes de cameras de video e
fotografia e DVD, placas de computadores, concentra-
do de refrigerante, lentes de contato, além de artigos
mais exoticos, como peixes ornamentais.

0 maior diferencial do
transporte aereo em relacao
aos demais e a rapidez

No Galedo, chegam produtos quimicos, farmacéuticos,
e para prospeccao de petroleo; material automotivo
(partes e pecas) e belico; sdo mandados para o exte-
rior: frutas, pescados, téxteis e produtos farmacéuticos.
Ja em Goiania, sdo importados: pecas e acessorios
de veiculos, brinquedos em geral, pisos, produtos e
matérias primas para laboratorios, além de artigos de
informatica e eletrbnicos; e sdo exportadas pecas de
vestuario e frutas. Pelo terminal de Porto Alegre, pas-
sam magquinas e equipamentos, artigos de informatica,
pecas agricolas e opticas; e sdo transportados para
0 exterior, couro, armamento, informatica, maquinas.
No terminal de Curitiba, chegam automoveis e utilita-
rios; partes e pecas automotivas; partes e pegas para
caminhdo e Onibus; partes e pecas para equipamentos
agricolas; equipamentos eletronicos; equipamentos de
informatica; partes e pecas para elevadores, escadas
rolantes e esteiras; materiais para inddstria cirirgica;
matéria prima para ragao animal e produtos quimicos.
Sao mandados para outros paises, equipamentos ele-
tronicos; couro; partes e pegas para caminhdo e oni-
bus; maquinas para fabricagdo de cigarros; materiais
para industria cirdrgica; alimentos; maquinas e equipa-
mentos; automoveis e utilitarios; vidros de seguranca;
roupas.

Em Confins, 0 destague sdo as placas e componen-
tes eletrdnicos para uso em telefonia, pegas em geral
para fabricacdo de motores estacionarios de combus-
tdo interna e turbinas, para fabricagdo de locomotivas,
pecas e componentes em geral para fabricagdo de ca-
minhoes, para fabricacdo de automoveis, pegas para
uso em informatica, componentes eletronicos, pecas e
componentes para fabricacao de tratores, para manu-

Anudrio NTC&Logistica
2012 - 2013

65



66

tencdo de veiculos pesados e fora de estrada, medi-
camentos. Nas exportacoes, ha pecas para fabricacéo
de automoveis, componentes automotivos e blocos de
motores, componentes eletronicos, pecas para infor-
matica, disjuntores termomagneéticos, medicamentos,
higrometro, pecas semipreciosas, medidos de agua,
além de uniformes de caca esportiva.

Em Vitoria, temos eletroeletronicos, telefonia, pecas e
componentes de computadores, motocicletas e celula-
res, medicamentos, siderdrgico e autoforno, pecas de
locomotivas e tubulagoes, equipamentos para teleco-
municacdo, roupas, maquinas fotograficas e filmadoras.
Sdo transportadas para outros paises: mamao, produ-
tos siderurgicos, peixes frescos, peixes ornamentais,
rochas calcarias ornamentais, moveis e armarios em
madeira, semente de aroeira, pedras, marmores € gra-
nitos. Ja em Salvador, 0 destaque s&o 0s artigos para
fabricacdo de computadores, de pneus, insumos da
industria quimica e petroquimica, da industria petrolife-
ra, metalurgia, para fabricacao de moveis, da industria

PRINCIPAIS AEROPORTOS SAOQ PRIVATIZADOS

O governo federal privatizou, em fevereiro do ano pas-
sado, trés dos principais aeroportos do Pais, com o
objetivo de acelerar 0s investimentos necessarios para
a demanda do setor. Os consorcios que conseguiram
as concessoes para administrar por um periodo de
20 a 30 anos 0s aeroportos de Guarulhos, Brasflia e
Viracopos, em Campinas, ofereceram pelas licencas
um total de US$ 24, 535 bilhdes, valor 347,9% supe-
rior a0 minimo exigido, segundo a Agéncia Nacional de
Aviacao Civil (Anac)

O aeroporto de Guarulhos, considerado o mais mo-
vimentado do Brasil, sera controlado nos proximos
20 anos por um consorcio que tem entre seus socios
com 10% a sul-africana Airport Company South Africa
(ACSAY), operadora de varios agroportos na Africa do
Sul e na India. O terminal aéreo de Brasflia sera opera-
do nos proximos 25 anos pelo mesmo consorcio que
obteve em agosto a concessao do aeroporto brasileiro
de Natal e que tem como socio a argentina Corporagao
América (60%), que opera aeroportos na Argentina,
Equador, Peru e Italia. O aeroporto de Campinas tera
como gestor durante 30 anos um consorcio cujo ope-
rador, com participacao de 10%, € o grupo francés Egis
Airport Operation (Egis Avia), que opera aeroportos em
diferentes paises do mundo, com um movimento de 13
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téxtil, para extracdo de minerais, processamento de
Couro e para a industria automotiva. Nas exportacoes,
0s produtos sao bem diversificados e variam entre ar-
tigos agricolas, couro, pecas automotivas, quimicos e
petroquimicos, pneus, pescados, calgados, até tabaco
e charutos.

No terminal de cargas do Recife, circulam equipamen-
tos e reagentes para laboratorios, produtos hospitala-
res, tintas e quimicos, eletroeletronicos, equipamentos
e pecas de reposicdo equipamentos para fabricacao
de vidros € pegas industriais; além de peixes, eletroe-
letronicos, tecidos, vegetais, couros, frutas e flores, que
$a0 mandados para o exterior, Em Natal, passam pelo
terminal de cargas: pecas de reposicao para maquinas
téxteis, equipamentos de informatica, equipamentos
e materiais para pesquisa, pecas de reposicao para
embarcagdes, explosivos, sementes de frutas, olecs e
corantes, equipamentos de pesquisa geofisica; sao ex-
portados: pescados, frutas, rosas naturais, confecgoes,
botdes, cosméticos e redes.

milhdes de passageiros ao ano.

Além de pagar pela concessdo e ter acesso a uma
participacao sobre 0s lucros anuais, as concessiona-
rias se comprometeram a realizar investimentos de R$
16,1 bilhdes nos proximos anos, grande parte antes da
Copa de 2014. O consorcio que obteve a concessao
de Guarulhos tera que fazer investimentos de R$ 4,6
bilhdes; o que administrara Campinas investira R$ 8,7
bilhdes; e o de Brasilia, R$ 2,8 bilhdes.

Os trés aeroportos privatizados atendem a 30% do mo-
vimento de passageiros do Pais e 57% do transporte
de cargas. O aeroporto de Guarulhos mobilizou, em
2011, 29,9 milhGes de passageiros e 465,2 mil tone-
ladas de carga, segundo a Infraero. Em Viracopos, o
terminal de logistica de carga possui uma area de mais
de 81 mil metros quadrados.

Em 2010, foram movimentadas 265 mil e 978 tonela-
das de carga, enquanto no ano passado o fluxo foi de
292,8 mil toneladas. Foram exportadas de Viracopos
109,2 mil toneladas, enquanto as importacoes alcan-
caram um total de 183,2 mil toneladas.

Ja o terminal de cargas do aeroporto de Brasilia des-
taca-se por lidar com volumes especiais, como 0s das
embaixadas, orgaos publicos federais, institutos de
pesquisa e fundagdes universitarias.
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0 ano de 2012 foi marcado por grandes transformacées no transporte de cargas, tanto
nacional, quanto internacional. Podemos considerar que foi o Start para uma nova historia.

Por Sonia Rotondo

O ano de 2012, na area internacional do transporte
rodoviario de cargas, foi marcado por acontecimentos
fenomenais em todas as direcoes. Inicialmente, no
primeiro trimestre, a Republica Argentina adotou a
Declaragao Jurada Antecipada de Importagao (DJAI).
Esta medida fez com que as enormes filas de caminhdes
NAo pararam mais de crescer nos pontos de fronteira
com aquele pais. Mesmo com a movimentacao dos
representantes de governos e do setor empresarial,
através de reunides, semindrios e encontros de
negocios, em busca de uma solucdo para a questdo, a
espera nos pontos de fronteira continuou a aumentar.
Desta forma, os resultados gerados a partir das
medidas economicas adotadas pelos dois principais
s0cios do MERCOSUL continuam sendo um transtorno
para a empresa transportadora. As medidas adotadas
geraram tal impacto que a previsdo € de que estas
fechem o ano com algo em torno de 30% a menos no
seu faturamento,

Como se ndo bastasse este cenario politico-econdmico,
0s funcionarios publicos resolveram cruzar 0s bragos
para ver atendida a sua pauta de reivindicages, acao
precedida pelos auditores fiscais da Receita Federal
que permanecem, até o fechamento deste artigo, com
Sua operacao padrdo, ha mais de seis meses.
Sabemos que 0 transporte internacional esta dentro
do Regulamento aduaneiro e, nao havendo servicos
disponiveis, os caminhdes voltam para a fila. Nao houve
aumento de carga. Houve falta de servigos publicos para
que o fluxo de veiculos pudesse ocorrer. A combalida
empresa de transporte rodovidrio internacional de
cargas nao consegue fazer com que seu veiculo
percorra quilometragem ideal para encontrar 0 ponto
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de equilibrio entre receita e despesa.

Bem, 0s dois eventos citados tiveram a companhia da
entrada em vigéncia da Lei 12.619/12 que num de seus
reflexos para 0 transporte internacional esta no prazo de
cumprimento do transito aduaneiro e tempo de espera
nos pontos de fronteira, para citar os mais destacados.
O Acordo sobre Transporte Internacional Terrestre
(ATIT), Decreto 99.704/90, dispOe que 0S paises
deverdo informar com antecedéncia de trinta dias a sua
legislacao que implicara com o transporte rodoviario
internacional de cargas. E, assim, na 43 reunido do
Subgrupo de Trabalho n° 5 — Transporte — MERCOSUL,
ocorrida no final do primeiro semestre deste ano, em
Buenos Aires, Argentina, foi dada a noticia pelos
representantes brasileiros da nova lei em vigor.

Os desdobramentos relativos a implantacdo e a
implementacao da legislacao trabalhista e de transito
(jornada de trabalho e tempo de direcdo) continua
sendo alvo de discussao com 0S paises com 0s quais
0 Brasil mantem acordo sobre transporte rodoviario
internacional de cargas.

Este breve apanhado dos principais eventos, que
ocasionaram 0s desiquilibrios no setor econémico
do transporte rodoviario internacional de cargas, veio
acompanhado de outros fatores que, no proximo ano,
poderdo propiciar algumas alternativas de operagao.
No ambito do Subgrupo de Transporte n® 5 — Transporte,
MERCOSUL, estava prevista a apresentacdo de proposta
de Resolucdo do Grupo Mercado Comum (GMC)
sobre a substituicdo do veiculo ser a Unica garantia
para responder pelos gravames e sancoes pecuniarias,
em matéria aduaneira. Os paises integrantes do Bloco
concordaram em adotar esse acordo que foi firmado no



ambito da ALADI pelos signatarios do ATIT.

Também haviam concordado com o aumento dos
valores minimos das coberturas de seguros de
responsabilidade civil por danos a terceiros nédo
transportados e responsabilidade civil por danos a
carga transportada. Ainda, até o fechamento deste
artigo, ndo tivemos a informacao de Resolucao do
GMC para os dois temas de grande importancia para
as empresas transportadoras.

Neste cenario de expectativas politicas e econdmicas,
a Republica da Bolivia, a convite, firma o termo de
ingresso no Mercado Comum do Sul (MERCOSUL). A
razao desta nossa mencao esta centrada no corredor
biocednico, com a rodovia pavimentada, desde
Santos/SP, saindo por Corumba/MS ou Caceres/MT,
a costa do Pacifico (portos do Chile e Peru). Com esse
comprometimento do governo boliviano com o Bloco,
as empresas de transporte podem vislumbrar operacao
costa a costa. Essa rota bioceanica pode reduzir a
distancia em mais de 1.000km entre Santos e 0S portos
chilenos e peruanos. Alguns requisitos para transitar
pela rodovia boliviana deverdo ser bem analisados
tendo em vista as regras, dentre outras, daquele
governo quanto ao abastecimento de combustivel por
veiculo de placa estrangeira em solo boliviano.

Temos, em rapidas pinceladas, a primeira alternativa,
‘costa-a-costa” Brasil/Peru. O governo brasileiro
construiu a BR-317, que liga Rio Branco/AC ao ponto de
fronteira na localidade de Assis Brasi/AC — Ifiapari/Peru.
Essa rodovia de integracéo, conhecida por “Rota para
0 Pacffico’, tem a extensdo de 378,20km. Esta sendo
utilizada por empresas para o transporte de alguns
produtos, tendo em vista que uma viagem iniciada na
regido sudeste brasileira, 0 veiculo percorrera 5.823 km
até Lima, capital peruana.

A partir de 01/01/13, os veiculos de carga autorizados
a operar no transporte internacional deverao possuir
cabine dormitorio, isso para 0s paises integrantes do
MERCOSUL, assim como, a partir de 01/03/2013, 0
Certificado de Inspecao Técnica Veicular ganhara novo
formato.

QOutra acdo que devera resultar em alteracdo na
operacdo de transporte rodoviario internacional
de cargas esta na subcontratacdo de veiculos de
associados de cooperativas, conforme informacao
recebida dos representantes destas. As empresas
de transporte a partir de 01/01/2013, para contratar
velculos de associados de cooperativas deverdo
apresentar, dentre outros requisitos, a copia da apolice
de Seguro de Responsabilidade Civil do Transportador
Rodoviario em Viagem Internacional de Danos a Carga

(RCTR-VI-DC) e, também, do Seguro de Direitos
Aduaneiros onde conste a Aduana como beneficiaria.
A adocdo dessas medidas visa, principalmente, a que
0 subcontratado ndo seja responsabilizado e/ou que 0s
veiculos dos associados ndo fiqguem em garantia das
responsabilidades, no caso, da empresa transportadora.
E, por fim, esta prevista para 0 primeiro semestre de
2013, a entrada do SINTIA (Sistema Informatizado de
Transito Internacional Aduaneiro), pela aduana brasileira,
para 0 transporte rodovidrio internacional. Essa troca
de informac@o aduaneira entre 0s paises do Bloco tera
impacto na operacdo de transporte atualmente realizada
pelas empresas brasileiras. A norma MERCOSUL que
trata da matéria foi internalizada pelo Brasil e desde
entdo a Secretaria da Receita Federal vem trabalhando
para viabilizar sua implantacao. Esse sistema esta em
funcionamento no Uruguai e Argentina.
ANTC&Logistica, por meio da Comissao Permanente de
Transporte Internacional (COMTRIN) vem, trabalhando
e participando nos mais diversos foruns que envolve o
comercio exterior e, consequentemente, o transporte
rodoviario internacional de cargas, apresentando
propostas para o melhor desenvolvimento deste
segmento econdmico de setor de transporte rodoviario
internacional de cargas.

“Sonia Rotondo Bel. em Direito e Diretora Executiva de Transporte
Internacional e Multimodal, NTC&Logistica.
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CUSTOS E TARIFAS

Fvolugao dos principais indices de custos
do transporte rodoviario de cargas

Criado com o proposito de medir a evolugdo dos precos dos insumos que compdem a estrutura de custos das
empresas de fransporte que operam com a carga fracionada, considerado, hoje, importante indicador setorial
de inflacdo e utilizado como referéncia nos reajustes de contratos entre as empresas de transporte e tomadores
desses servigos, o INCTF (Indice Nacional de Custos de Transporte de Carga Fracionaca) a cada dia ganha mais
relevancia.

Por José Luiz Pereira

Numa analise da evolugao acumulada em doze meses, € considerando o més de setembro de 2012 contra
setembro de 2011, o percentual ficou em 9,42%, nas distancias médias de até 800 km. Indice muito superior
a0 acumulado do ano anterior, nesse mesmo intervalo de tempo. Naquele perfodo, 0 acumulado tinha ficado em
5,87%. 1sso significa aumento entre periodos de (2012 contra 2011) 3,35% (grafico | e tabela I).

Grafico 1 - INCTF Acumulado em doze meses Aresponsabilidade pelo avango de 9,42% nos periodo

(Distancia de até 800km) de setembro de 2011 a setembro de 2012 pode ser
debitada aos seguintes insumos: 6leo diesel comum
5,53%, DAT (exceto salarios) 5,0%, salrios do DAT
8,05%, salarios de motoristas e ajudantes 8,09% e
8,13% respectivamente, veiculo truck utilizado na ope-
racao de fransferéncia 13,26%, pneu 275/80 22,5R
s/ camara 13,19%, seguros 11,56%. Na operagdo ur-
bana os principais insumos foram: veiculo 34 com va-
riacdo de 11,55%, carroceria 1,14%, seguros 10,23%.

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

TABELA 1 - INDICE NACIONAL DE CUSTOS DE TRANSPORTE DE CARGA FRACIONADA - INCTF - SET 2012

Variacdo Variagao Variagao Variagao Variacdo Variacdo
Distancia km RS/t INCTF acumulada acumulada acumulada acumulada acumulada acumulada
desde julho/94 (%) 36 meses (%) 24 meses (%) 12 meses (%) anual (%) mensal (%)
0

Muito curtas 5 732,45 441,45 341,45 23,43 15,58 8,30 7,96 0,4272

Curtas 400 847,40 433,92 333,92 23,64 15,74 9,02 8,72 0,4041

Médias 800 1.081,87 433,41 333,41 23,76 15,84 9,42 9,15 0,3759

Longas 2.400 1.848,59 442,75 342,75 23,90 16,32 10,30 10,14 0,2780

Muito Longas 6.000 3.089,25 454,07 354,07 24,09 16,15 11,50 11,44 0,2009
EUROV

Paralelamente, em janeiro de 2012, entrou em vigor, devido a Resolugdo do CONAMA 403/2008, a Fase P-7 do
Programa de Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores, chamado de PROCONVE-7, que determina
que todos os veiculos leves, médios, semipesados, pesados e extrapesados produzidos a partir de janeiro de
2012 passaram a sair de fabrica com sistemas que reduzam a emissao de poluentes; sdo 0s chamados Euro V.
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Essa nova tecnologia levou a elevagao nos custos das
empresas, uma vez que houve mudangas em alguns
iNSUMOoS que compdem 0$ Seus Custos, como 0S ve-
iculos, 0 combustivel — diesel S-50 - € 0 mais novo
componente: 0 aditivo Arla-32. Portanto, 0 acumulado
de 9,42% embute o aumento do veiculo de transfe-
réncia - Euro-5, de 9,56%, e do veiculo de distribui-
¢d0, que subiu 8,81%, com a mudanca de modelo.
Além disso, houve 0 impacto da mudanga do diesel,
que passou do S-500 ppm para 0 S-50 ppm, € a
introducdo do aditivo Arla-32. Ambos impactaram nos
custos variaveis.

INCTF VERSUS INFLACAO
O indice de inflacdo oficial do governo, o IPCA/IBGE
— Indice de Preco ao Consumidor Ampliado registrou

CUSTOS E TARIFAS

acumulado de setembro de 2011 a setembro de 2012,
de 5,28%. Comparativamente, 0 INCTF — Indice Na-
cional de Custos do Transporte de Carga Fracionada
de 9,42% esta 3,93% acima da inflago oficial.

Se a comparagao for com o IGP-DI, da Fundagdo Ge-
tulio Vargas, utilizado como referéncia para reajustes
de contratos de qualquer natureza, o INCTF ainda es-
taria 1,14% acima, ou seja, 0 IGP-DI/FGV esta acumu-
lado em 8,19%, nesse mesmo periodo.

Comparado a um indice regional, o IPC/FIPE/USP,
que esta acumulado em 4,42%, no periodo de se-
tembro de 2011-setembro de 2012, a inflagdo do
setor de transporte esta 4,79% acima do indice que
mede a inflagdo de S&o Paulo. Ou seja, 4,92% de
INCTF contra 4,42% de IPC/FIPE/USP (TABELA Il e
GRAFICO I,

TABELA Il - VARIAGAO DO INCTF EM TERMOS REAIS QUANDO COMPARADO AOS
INDICADORES DE INFLACAO: IPCA/IBGE-IGP-DI/FGV-IPC/FIPE/USP

INCTF

PERCURSO Distancia acumulado

(km)

Muito curto 50 8,30
Curto 400 9.02
Médio 800 9,42
Longo 2.400 10.30

Muito Longo 6.000 11,50

@réafico 2 - Evolucdo do INCTF e os principais indices
de inflagdo

12

10
8 /,—-

== INCFT Acumulado 12 meses = |PC/IBGE Acumulado 12 meses
e |PC-FIPE/USP Acumulado 12 Meses mm== IGP/DI-FGV Acumulado 12 meses

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

nos 12 meses

Vairacao(%) INCTF
em termos reais
quando comparado
30 IPCA/IBGE

Vairagdo(%) INCTF
em termos reais
quando comparado

Vairacao(%) INCTF
em termos reais
quando comparado
a0 IPC/FIPE/USP
acumulado nos

12 meses

3o IGP-DI/FGV
acumulado nos
12 meses

acumulado nos
12 meses

0,0982 3,7068
3,55 0,7702 4,4030
3,93 1,1388 4,7848
4,76 1,9502 56256
5,91 3,0599 6,7752
CARGA LOTAGAO

Na carga lotacéo, o Indice Nacional de Transporte de
Carga Lotagdo - INCTL acumulado sstembro de 2011
a setembro de 2012 ficou em 7,66%. Indice que, se
comparado ao acumulado do mesmo periodo do ano
anterior, quando registrou 5,37%, foi 2,17% superior
(tabela Ill).

O que justifica esse aumento acumulado do INCTL
(setembro de 2011 a setembro de 2012) é a presen-
¢a do novo veiculo Euro V, cujo aumento médio foi de
1,14% e que entrou em vigor em janeiro de 2012. Pa-
ralelamente, outros insumos também registraram altas
significativas. Por exemplo, 0 semirreboque variou
3,13%, salario de motorista, 8,04%, despesas admi-
nistrativas, 2,59%, seguros, 1,19% e pneus, -2,51%.
Nos ultimos doze meses, 0 cavalo mecanico variou
0,83%.

Anudrio NTC&Logistica
2012 - 2013

73



CUSTOS E TARIFAS

74

TABELA 111 - INDICE NACIONAL DE CUSTOS DO TRANSPORTE DE CARGA LOTAGAO - SET/12

Distancia INCTL variagao VaraEe Variacao
PERCURSO R$/ton. Acumulada 12 Acumulada
(km) i OUT/03=100 Meses (%) Anual (%) Mensal (%)

Muito curto 50 46,23 155,82 6,13 5,76 0,6056
Curto 400 88,05 157,07 7,21 6,99 0,4229
Longo 2.400 325,28 157,77 8,10 8,00 0,2680

Muito Longo 6.000 737,84 157,71 8,27 8,24 0,2058

Obs: Este custo inclui custo peso, GRIS, custo valor para mercadorias de baixo valor (R$ 2.409,26/TON.) e PIS/COFINS. Néo inclui taxa de lucro e pedégios. Franquia
de 4 horas para carga e descarga. Acima disso, o custo adicional é de R$ 76,06 p/hora Util parada, ou R$ 2,8897 por tonelada por hora Util.

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

0 INCTL VERSUS INFLACAO
Comparativamente aos principais indicadores de inflagdo, o INCTL estd acima do IPCA/IBGE em 2,26%, nas
distancias de até 800 km. E, quando a referéncia é o IPC/FIPE/USP, a diferenga sobe para 3,09% (tabela V).

TABELA IV - VARIAGAO DO INCTL EM TERMOS REAIS QUANDO COMPARADO AOS
INDICADORES DE INFLAGAO: IPCA/IBGE - IGP - DI/FGV - IPC/FIPE/USP

Variagao (%) do Variagdo (%) do Variagdo (%) do
S INCTF INCTF em termos INCTF em termos INCTF em termos

PERCURSO Distancia Acumulado reais quandocomparado reais quandocomparado reais quandocomparado
() nos 12 meses a0 IPCA/IBGE a0 IGP-DI/FGV a0 IPC/FIPE/USP

acumulado nos 12 meses acumulado nos 12 meses acumulado nos 12 meses

Muito curto 50 6,13 0,80 -1,9044 1,6319
Curto 400 7,21 1,83 -0,9047 2,6677
Médio 800 7,66 2,26 -0,4915 3,0958
Longo 2.400 8,10 2,67 -0,0863 3,5156
Muito Longo 6.000 8,27 2,84 0,0747 3,6825

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

EVOLUCAO DOS SALARIOS Grafico 3 - Evolugao dos salarios nos ultimos anos
Nos Ultimos anos, os saldrios tém sido uma preo- (2005 a20012)

cupacdo para 0s empresarios do setor, que vém
sofrendo, ha algum tempo, com a escassez de mao-
-de-obra especializada, sobretudo de motoristas
profissionais.

Estima-se que essa escassez de mao-de-obra tem
sido a principal responsavel pelos constantes au-
mentos reais de salarios nas negociacoes coletivas,
que vém acontecendo desde maio de 2006, quando
0 aumento real foi de 0,83%.

Em maio de 2012, esse aumento encontrou 0 seu 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
ponto mais alto. Podemos dizer que o ganho real de I AUMENTO NOMINAL DOS SALARIOS
0 n n ~ v W INFLACAO ACUMULADA MEDIDA PELO IPCA/IBGE (ABR/ABR)
2,76% acima da inflagdo oficial, que acumulou no B AUMENTO REAL DOS SALARIOS
perl’odo, 510% (gréﬂoo 3). FONTE: DECOPE/NTCSLOGISTICA
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Esta analise leva em consideracao os reajustes de saldrios das Convengdes Coletivas. Os saldrios de mercado
vém sendo pressionados pela lei da oferta e demanda, 0 que tem elevado seus valores em percentuais bem
SUperiores.

0S SALARIOS E 0S CUSTOS

Assim como quase todos 0s setores de prestacao de servico, 0s saldrios tm um peso expressivo sobre 0S cus-
tos operacionais das empresas de transporte. A participagdo maior ou menor nos custos operacionais depende
do tipo de segmento do transporte, mas isso ndo tira 0 peso desse insumo. Exemplo disso é a diferenca dos
PEesos entre uma operagado de carga fracionada e outra de lotagdo (tabelas V a VII),

A carga fracionada utiliza volume muito grande de mdo-de-obra pela complexidade de sua operagdo, pois a
mercadoria passa por varias fases antes de chegar ao cliente final; na operagdo de lotagéo, essa complexidade
€ menor, por se tratar, por exemplo, de uma operagao de um centro de distribuicdo a outro, ou de, uma fabrica
a um centro de distribuicéo.

TABELA V- PESOS PARA FORMULA PARAMETRICA (%) EM UMA OPERACAO DE TRANSFERENCIA

Veiculo 10,84 13,79 14,15 15,59 19,11

Salérios 60,39 53,31 49,93 43,82 36,20

Combustivel, Lavagem e Lubrificacdo 1,20 7,96 11,69 18,05 25,17
Pneus 0,19 1,29 1,89 2,92 4,07

Despesas indiretas, exceto salarios 30,05 24,88 22,83 18,80 13,10

TABELA VI- PESOS PARA FORMULA PARAMETRICA (C)
EM UMA OPERACAO DE CARGA FRACIONADA

Veiculo 11,25 11,36 12,65 15.75

Saldrios 42,36 38,78 37,25 34,95 30,28

Combustivel, Lavagem e Lubrificacdo 1,81 5,64 8,09 13,39 19,84
Pneus 0,29 0,91 1,30 2,16 3,20

Despesas indiretas, exceto saldrios 16,69 14,52 14,27 13,47 10,18
Outros custos 30,48 29,48 29,72 22,71 18,87

TABELA VII - PESOS PARA FORMULA PARAMETRICA (%)
EM UMA OPERAGCAO DE CARGA LOTAGAO

Veiculo 34,76 38,90 40,22 41,51 42,00

Saldrios 32,91 24,36 21,63 18,97 17,97

Combustivel, Lavagem e Lubrificacdo 6,80 24,72 30,45 36,03 38,12
Pneus 1,17 4,25 5,24 6,20 6,56

Despesas indiretas, exceto salérios 28,48 12,95 7,98 3,15 1,33

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA
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Na rota de 800 km, 0 peso do salario nos custos operacionais, da transferéncia ¢ de 49,93%. Nas operagoes
de distribuicdo esse peso ja passa para 37,25%. Ja nas operagOes de lotagdo 0 peso € bem menor, 21,63%.

76

CARGA FRIGORIFICA

No periodo de setembro de 2011 a setembro de 2012, o indice nacional de custos de transporte de carga
frigorifica teve variacdo acumulada de 9,76%, contra a inflagéo oficial medida pelo IPCA/IBGE de 5,28%. O que
representa uma variacao real de 4,25%, ou seja, acima da inflagdo (tabela VIII).

TABELA VIII - ASSOCIACAO NACIONAL DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS E LOGIiSTICA

DEPARTAMENTO DE CUSTOS OPERACIONAIS E PESQUISAS ECONOMICAS - DECOPE

INCT FRIG/DECOPE/NTC - SETEMBRO 2012

Var. s/ Var. 36 Var. 24 Var. 12 Var. no ano \/ar mes

Muito curtas 97,16 328,83 228,83

Curtas 400 185,32 342,88 242,88

13,07 3,30 (0,0676,

)
16,70 12,22 7,79 8,00 (0,0659)

I T TN NEE R I 0055

Longas 2.400 689,10 355,10 255,10

Muito Longas 6.000 1.595,91 357,77 257,77

19,80 15,61 11,96 12,11 (0,0646)
)

20,46 16,35 12,88 13,01 (0,0643

Os insumos que mais contriburam para esse percentual de 9,76% foram: salarios, com aumento de 8,0%,
veiculo, com variagdo 0,83%, semirreboque paletizado e ndo-paletizado, com variagdo de 1,22% e 1,19%, res-
pectivamente, seguro, 1,34% e dleo diesel, 5,53%, esse Ultimo com impacto maior na média e longa distancia.

LIQUIDAS E PERIGOSAS

O departamento de economia da NTC&Logistica re-
aliza estudos periodicos evolugdo de precos de insu-
mos e inflagdo de pelo menos quatro segmentos do
setor de transporte de produtos liquidos e perigosos.
Séo eles 0s quimicos, petroquimicos, combustiveis e
gas (tabelas IX a XlI).

No segmento de combustiveis, de modo especial,
Oleo diesel, 0 INCTCOM, registrou evolugéo de custos
nos Ultimos doze meses (setembro de 2011 a se-
tembro de 2012), de 6,47%, numa rota de 400 km.
Na rota de 3000 km, a variagao acumulada ficou em
6,77%. Se comparado a inflagéo do periodo, medida
pelo IPCA/IBGE, a variacdo real, acima da inflagao,
ficou em 0,46%.

0s insumos que puxaram esse indicador para cima
foram: combustivel, com variagdo de 5,53%, salarios,
8,0%, cavalo mecanico 6x4, com variagdo de 5,64%,
cavalo mecanico 4x2, com aumento acumulado de
0,83%, cavalo mecanico 6x2, 10,21% e veiculo truck
6x2, com variagdo de 13,26%.

No segmento de produtos quimicos, o INCTQUIM
registrou variacdo acumulada de 5,88% na rota de
400 km. Ja, na rota de até 3000 km, a variagdo acu-
mulada ficou em 6,40%.k Os semirreboques de ago
inox marcaram presenca importante na composicao
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do indice, com variacdo de 0,43% para o semirre-
boque tangue com trés eixos, para o tanque bitrem
0 aumento foi de 4,69%. O tanque de 15.000 litros
variou em 7,70%.

No setor de transporte de produtos petroquimicos,
0 INCTPQ tem variagdo acumulada de 10,98%, nas
rotas de 400 km. Nas rotas de 3000 km, a variagao
acumulada estd em 9,20%. Na evolugdo dos insu-
mos, 0 destaque fica para 0 equipamento inox de 3
eixos, com variagdo acumulada de 6,35%, e o0 de
15.000 litros, com variagdo de 2,62%. O bitrem inox
teve variagdo pouco expressiva de 0,16% no periodo.
No segmento de gas, a variagao foi a menor em rela-
a0 as demais categorias. O INCTGAS, indice nacio-
nal de custos de transporte de gas, teve aumento nos
doze meses de 4,15%, nas distancias de 400 km. Na
distancia de 3000 km, a variaco ficou em 4,77%.
Indice bem abaixo da inflagdo oficial de 5,28% (IPCA/
IBGE).

Os demais insumos, que sao comuns a todas essas
operag0es, tiveram as sequintes variagdes: 0leo de
carter 3,04% e 0leo de cambio (1,21%), taxa de -
cenciamento 5,13%, rodoar 5,5%, pneu 295 R22,5
sem camara (2,51%), recapagem 5,0%, lavagem ex-
terna de truck e carreta com aumentos de 3,49% e
20,43%, respectivamente.
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VARIAGOES DE CUSTOS: SET/12 VERSUS SET/11

50 km
Muito
Curtas

3000 km

Distdncia 200 km 400 km 1200 km

Curtas Médias Longa MLz

Longa

origem/destino

DERIVADOS DE PETROLEO

Carreta de 3 eixos 5,29% 6,20% 6,47% 6,70% 6,77%
Truque 13,33% 12,82% 12,68% 12,57% 12,53%

Bitrem 2,65% 3,54% 3,82% 4,05% 412%

Média derivados petréleo 7,09% 7,52% 7,66% 7,77% 7,81%

TABELA X - COMPORTAMENTO DOS iNDICES DE CUSTOS DA CARGA LiQUIDA
VARIACGES DE CUSTOS: SET/12 VERSUS SET/11

Distincis oo 200 km 400 km 1200 km So0km

origem/destino Curtas Curtas EGIES Longa Longa

PRODUTOS QUiMICOS

Carreta de 3 eixos 4,39% 5,46% 5,88% 6,26% 6,40%
Truque 19,23% 23,54% 25,21% 26,72% 27,26%

Bitrem 1,93% 3,05% 3,49% 3,89% 4,03%

Média produtos quimicos 8,52% 10,68% 11,52% 12,29% 12,56%

TABELA XI - COMPORTAMENTO DOS iNDICES DE CUSTOS DA CARGA LiQUIDA

VARIAGCOES DE CUSTOS: SET/12 VERSUS SET/11

50 km
Muito
Curtas

3000 km
Muito
Longa

Distdncia 400 km 1200 km

origem/destino Médias Longa

PRODUTOS PETROQUIMICOS

Carreta de 3 eixos 16,03% 12,41% 10,98% 9,67% 9,20%
Truque 14,38% 13,81% 13,58% 13,38% 13,31%
Bitrem 2,19% 3,16% 3,54% 3,88% 4,00%
Média produtos petroquimicos 10,87% 9,79% 9,37% 8,98% 8,84%
TABELA XII - COMPORTAMENTO DOS iNDICES DE CUSTOS DA CARGA LiQUIDA
VARIACéES DE CUSTOS: SET/12 VERSUS SET/11
Distancia. ':/?Ul;t”; 200 km 400 km 1200 km Sohokm
origem/destino Curtas Curtas Médias Longa LOLFI]IQC‘;
GAS
Carreta de 3 eixos 2,38% 3,65% 4,15% 4,61% 4,77%

Média geral transferéncia 2,38% 3,65% 4,15% 4,61% 4,77%

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

Anuario NTC&Logistca 77
2012 - 2013



CUSTOS E TARIFAS

78

CARGA INTERNACIONAL

O indice de custo do transporte de carga seca internacional — ICTI, registrou variacdo acumulada em moeda
corrente — setembro de 2011 a setembro de 2012 de 5,06%. A variagdo acumulada dos custos em dolares,
nesse mesmo periodo, esta em -3,94%. Este percentual chegou a 14,28% durante um periodo de sobrevalori-
zacdo da moeda nacional, quando a taxa de cambio valia R$/US$ 1,5870, em agosto de 2011. Em setembro de
2012, a taxa de cambio fechou o més em R$/US$ 2,0280, com valorizacdo acumulada do dolar (setembro de
2011 a setembro de 2012) de 9,37%, trazendo uma relativa calma aos exportadores de servigos de transporte

(gréficos IV e V e VI).

Grafico 4 - Evolugdo do cambio R$/US$
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FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

O custo real por quildmetro estd em R$ 4,0711, en-
quanto em dolar a cotagdo ¢ de R$/US$ 2,0074. Em
reais, 0S insumos que contribuiram para essa varia-
¢ao foram: cavalo mecanico com aumento médio, em
doze meses, de 3,55%, semirreboque 3,13%, salarios
8,0%, diesel 5,53%, despesas administrativas 5,06%
e seguros 1,09% (grafico V).

Grafico 5 - Variagao do custo/km em dolar
ultimos doze meses
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FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

@Grafico 6 - Variagdo do custo/km em reais
ultimos doze meses
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O ICTI ndo contempla custos burocraticos internos ou
de fronteira e muito menos os custos adicionais incor-
ridos no pais de destino.

PETROLEO E DIESEL

O barril de petroleo tipo Brent fechou 0 més de se-
tembro de 2012 a US$ 112,39/barril, com variagdo
acumulada de 9,85% nos doze meses, enquanto o
WTI Texas ficou em US$ 92,19 com aumento acumu-
lado de 18,79%, também no periodo de doze meses.
No més de setembro de 2012, o barril de petréleo tipo
Brent teve variacdo de (1,90%) em relagdo ao més
anterior , fechando a US$ 112,39/barril contra US$
114,57/barril em agosto (gréfico VII).

@Grafico 7 - Evolugdo do preco do petroleo tipo brent
(em US$ no final de cada més)
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Nesse mesmo periodo, o barril de petroleo do tipo
WTI Texas, variou negativamente (4,44%), fechando
a US$ 92,19 o barril. No més de agosto de 2012 o
preco do barril estava em US$ 96,97 (gréafico VIII).

Grafico 8 - Evolugdo do preco do barril de petroleo
tipo went no mercado internacional
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Em reais, o preco do barril tipo WTI Texas esta cota-
do em R$ 186,97/barril com variacdo acumulada nos
doze meses (setembro de 2011-setembro de 2012)
de 29,91%.

Enquanto isso, o prego do barril tipo Brent esta cota-
do em R$ 227,94/barril e possui uma variacao acu-
mulada de 20,14% nos Ultimos doze meses (setem-
bro de 2011-setembro de 2012) (gréfico IX).

Gréfico 9 - Evolugdo do preco do petrdleo

@Grafico 10 - Preco do litro do o6leo diesel na bomba
tipo brent em reais nos doze meses
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No dia 22 de junho de 2012, 0 governo anunciou au-
mento de preco da gasolina em 7,83% nas refinarias,
e do diesel, em 3,94%, que passou a vigorar a partir
de 25 de junho do mesmo més.

Para evitar impacto para o consumidor e na inflagéo,
0 governo zerou a aliquota da CIDE (Contribuicdo de
Intervencdo no Dominio Econbmico) que incide so-
bre os derivados de petroleo. Naquela data, segundo
pesquisa ANP (Agéncia Nacional do Petrdleo) o valor
médio do oleo diesel estava R$ 2,046/litro (periodo
da pesquisa de 17706 a 23/06).

No dia 12 de julho desse mesmo ano, a Petrobras
voltou a reajustar o preco do diesel nas refinarias,
com vigor a partir de 16 de julho, em 6,0%; desta vez
sem isencdo fiscal. E estimou um impacto de 4,0%
no preco final do combustivel. 1sso representou, em
pouco menos de um més, um aumento acumulado
de 10,18%. O impacto desses reajustes s6 ndo foi
pior porgue 0 governo, No primeiro reajuste, isentou
a CIDE.

Segundo estudos do DECOPE/NTC&Logistica, no pe-
riodo de setembro de 2011 a setembro de 2012, o
diesel variou 5,53%, ou seja, uma variagao em termos
reais, acima do IPCA/IBGE de 0,24%. Do dia 22/06
até 29/09/12, o preco do oleo diesel, média nacional
segundo a ANP, ja variou em 4,39% na bomba. De
R$ 2,046/litro passou para R$ 2,138/litro (gréafico X)

Apos a entrada do caminhdo Euro-V, em janeiro de
2012, dois novos combustivels passaram a fazer par-
te da estrutura de custos do transporte rodoviario de
cargas. Sao eles, o oleo diesel S-50 e 0 aditivo ARLA-
32 (Agente Redutor Liquido de NOX Automotivo).

Desde marco de 2012, o departamento de economia
da NTC&LOGISTICA, vem analisando a variagdo des-
ses dois novos componentes. O preco do diesel S-50
ja tem variacdo acumulada de 2,78%. Em marco de
2012 o litro estava cotado em R$ 2,0892. Em setem-
bro 0 preco ja estava em R$ 2,1472/litro. O ARLA-32
variou, nesse periodo, em 3,2%, ou Seja, 0 preco do
litro passou de R$ 4,0680 para R$ 4,1980/litro.

(*) Graduado em Economia pela Universidade de Mogi das Cru-
zes. Pos-graduacdo em Economia de Empresas pela Universi-
dade S&o Judas Tadeu, Pos-graduacéo em Didatica de Ensino
Superior pela Universidade Mackenzie e Mestrado em Econo-
mia pela Universidade Mackenzie. Coordenador de Economia
— DECOPE/NTC&LOGISTICA. Professor de Teoria Econdmica
e Economia Brasileira Contemporanea da UNINOVE, Professor/
Instrutor: Custos Operacionais e Formagao de Tarifas do SEST/
SENAT, Professor de Custos Operacionais e Formagao de Tarifas
da Universidade do Transporte do SETCESP, Membro do Comi-
t& Caminhdes e Onibus — SAE BRASIL., e Vice-Conselheiro do
CEDATT.
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LEI12.619 ELEVA OS5

CUSTOS DO TRANSPORTE

Néo restam duvidas sobre a importancia da Lei 12.619 para o segmento de transporte rodovidrio de cargas. Por
um lado, teremos a diminuicao dos acidentes nas rodovias, e por outro, mais seguranca juridica para os emprega-
dores. Mas, de imediato, a nova legisiacao, trds elevados impactos sobre 0s custos operacionais das empresas

de transporte de carga.

Por Jose Luiz Pereira*

No dia 17 de junho de 2012, entrou em vigor a Lei 12.619, assinada pela Presidente Dilma Rousseff, em 02
de maio de 2012. Esse diploma regulamenta a profissdo do motorista tanto empregado, quanto autbnomo. De
acordo com a Lei, 0 motorista empregado devera ter garantido o repouso de onze horas a cada 24 horas, com
intervalo de uma hora para refeigdo, jornada de trabaho de oito horas, limite de até duas horas extras por dia, e

repouso semanal de 35 horas.

Nas viagens de longa distancia, com duragdo superior a 24 horas, deve-se cumprir intervalo de 30 minutos a
cada quatro horas de direcdo; e repouso semanal de 36 horas para as viagens com duragao de mais de uma

semana.

A Lei diz que a jornada deve ser controlada, dando liberdade ao empregador de escolher o critério de controle a
ser utilizado, que sera sempre feito de forma fidedigna, quer por anotagdo em diério de bordo, papeleta ou ficha
de trabalho externo. Pode a empresa se valer, também, de meios eletronicos iddneos instalados nos veiculos.

A conclusao que se tira disso & a que as praticas de direcdo sem nenhum controle, nas quais o motorista era o
Unico responsavel pela definicdo da sua jornada diria de trabalho, ndo mais poderao persistir, uma vez que a

nova legislacéo dita regras rigidas para esse controle.

IMPACTO SOBRE OS CUSTOS

NZo restam duvidas sobre a importancia da Lei 12.619
para 0 segmento de transporte rodoviario de cargas.
Havera, por um lado, diminuicdo dos acidentes nas
rodovias, e por outro, mais seguranca juridica para 0s
empregadores.

Assim como qualquer legislagao que tenha como ob-
jetivo a amenizagdo de um custo social e econémico,
a Lei pode gerar custos adicionais para 0s envolvidos
e, esse ajuste, até por questdo de principio, sera pago
pela sociedade como um todo. De imediato, a nova
legislacdo, tras elevados impactos sobre 0s custos
operacionais das empresas de transporte de carga.

O reflexo maior é sobre a produtividade do veiculo,
com queda no numero de viagens, reducdo da quilo-
metragem rodada, diminuigdo no nimero de entregas,
aumento nos prazos de entrega etc.

Os impactos serdo diferentes para as mais diversas
operacbes de transporte, pois cada segmento tem
suas peculiaridades. O impacto da nova legislacéo é
tAo expressivo, e traz tanto alarde porque se reflete
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diretamente sobre 0s custos fixos. Dentro da estrutura
de custos do frete existem varios componentes. Den-
fre eles, 0s custos fixos diretos, que estao ligados direta-
mente ao veiculo e as despesas fixas indiretas (aluguel,
agua, energia, telefone, seguros, etc.). Em ambos 0s
€asos, trata-se de custos que independem da produgéo
da empresa, diferentemente, dos custos variaveis, que
passam a existir somente com a utilizagdo do veiculo.
Como estes custos somente serdo diluidos com a
producdo do veiculo, e essa producdo ¢ medida pelo
numero de viagens possiveis durante um determinado
periodo de tempo, quanto mais produtivo for o cami-
nhao, ou seja, quanto mais viagens ele realizar, maior
serd a diluicdo dos custos fixos diretos e indiretos por
viagem e menores serdo 0s custos do frete. O primeiro
impacto dessa da lei € exatamente sobre a produtivi-
dade do veiculo, embora ela venha a trazer, poste-
riormente, outras consequéncias, como por exemplo,
custos com novos investimentos, novas contratagoes
e treinamentos.



Estudos realizados pelo DECOPE — Departamento de
Custos Operacionais e Pesquisas Técnicas e Economi-
cas da NTC&LOGISTICA constataram que 0s reflexos
da nova legislacdo sobre 0s custos operacionais das
empresas, serdo diferentes para cada segmento do
transporte rodovidrio de cargas, uma vez que cada
operagao tem as suas especificidades.

PRAZOS DE ENTREGA

Os reflexos serdo sentidos tambem nos prazos de en-
trega. Estima-se que, em virtude da reducéo da dis-
tancia rodada por més, havera aumento nos prazos de
entrega de aproximadamente 56%, uma vez que o ve-
fculo ira demorar mais tempo para concluir 0 mesmo
percurso. Esse aumento no prazo de entrega, muito
provavelmente, sera sentido em todos 0s segmentos
do transporte; talvez um pouco mais para alguns.

NUMERO DE VIAGENS

Na operacdo da carga fracionada, onde 0 processo
exige no minimo trés operacdes rodoviarias (coleta,
transferéncia e entrega), estima-se que 0 nimero de
viagens por més, somente na operacdo de transfe-
réncia, tera reducdo de no minimo 4,5 viagens por
més, considerando as distancias médias de até 800
km, ou seja, passaram de 12,7 para 8,2 viagens por
més, com reducdo de 35,7% no ndmero de viagens
(gréfico 1)

Grafico 1 - Impacto da lei 12.619 sobre 0 nimero de
viagens por més (Operacao Transferéncia)
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FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

Na operagao da carga lotacdo, a queda da produtivi-
dade do veiculo pode chegar a 35,7%, na distancia
longa de até 2.400 km, com reducdo de 2,3 viagens
por més. Na distancia de 4.400 km, a redugdo che-
ga a 1,3 viagens por més. Em condicBes normais, 0
veiculo consequia realizar 3,5 viagens por més. Apos
a legislacao, esse numero caiu para 2,2 viagens por
més (veja o grafico 2).

CUSTOS E TARIFAS

Grafico 2 - Impacto da lei 12.619 sobre o nimero de
viagens por més
(Operacdo Lotagdo)
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FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

Na operacdo da carga de contéiner, a queda da pro-
dutividade do veiculo chegar a 28,6%, na distancia
muito curta de até 180 km, com redugdo de 5,1
viagens por més. Na distancia média de 800 km, a
reducdo chega a 3,2 viagens por més. Em condigoes
normais, numa rota de 180 km (ida e volta), o veiculo
conseguia realizar 18 viagens por més. Apos a legis-
lacdo, esse nimero caiu para 12,9 viagens por meés
(veja o grafico 3).

@Grafico 3 - Impacto da lei 12.619 sobre 0

numero de viagens por més
(Operagéo de Transporte de Contéiner)
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FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

No caso da operagao de carga internacional, se se to-
mar como exemplo, a rota Sao Paulo/SP/BR a Buenos
Aires/ARG, 0 nimero de viagens por més, segundo
estudo, terd reducdo de no minimo 1,1 viagem/meés,
ou seja, de 3,14 viagens por més realizadas antes da
Lei. Apos a aplicacdo da Lei 12.619, esse nimero caiu
para 2,1 viagens por més. Uma reducdo de 33,3%.
Nos produtos farmacéuticos, estima-se que, em vir-
tude da reducdo da distancia rodada por més, havera
aumento do prazo de entrega de aproximadamente
5,6%, uma vez que o veiculo ira demorar mais tempo
para concluir o percurso.

Com relagdo ao ndmero de viagens, tomando como
exemplo a transferéncia, operagdo comum nesse seg-
mento, a reducdo pode chegar a 2,6 viagens por més,
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levando-se em consideracao a distancia de 2.200 km. Ou seja, reducao de 6,1 para 3,5 viagens por més. Queda

82

de 42,9%.

CARGA FRACIONADA

O impacto da legislacdo sobre 0s custos operacionais da Carga Fracionada, na média distancia de até 800 km,

foi de 14,98% (quadro 1),

QUADRO | - IMPACTO DA LEI 12.619 SOBRE OS CUSTOS DO

TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA FRACIONADA!

Faixas e distancias Distancias Rs/ton. Rs/ton. Impacto
em km (antes da lei) (depois da lei)

Muito curtas

Curtas 400
Médias 800
Longas 2.400

"CALCULO DO IMPACTO SEM CONSIDERAR NO FRETE TONELADA O GRIS E O AD VALOREM

Normalmente, 0 impacto da legislagdo sobre 0s custos te-
ria repercussao maior nas distancias mais curtas, uma vez
que 0s custos fixos se diluiriam com mais dificuldades, ao
passo que nas distancias mais longas, esses custos tende-
riam a ser menores, pois, a sua diluigdo seria maior. Mas o
estudo feito para a carga fracionada revelou que o impacto
nas distancias curtas e muito curtas foram atipicos, porque
se frata de um segmento em que a operagdo de coleta
e entrega ja estava ajustada a nova legislagdo. Devido as
caracteristicas dessas operagdes, 0S controles ja vinham
sendo feitos. Em virtude disso, 0 impacto foi relativamente
menor, cabendo somente pequenos ajustes.

495,57 542,70 9,51%
575,40 639,61 11,16%
722,83 831,10 14,98%
1.330,02 1.516,34 14,01%

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

O fato é que, de uma forma ou de outra, devido a maior
fiscalizacdo, as empresas de carga fracionada ja estavam
adequando suas operacoes de coletas e distribuicdo. As-
sim, 0S impactos sobre 0s custos foram menores nas rotas
muito curtas e curtas do que nas rotas mais longas.

LOTACAO

No caso da operacdo da Carga Lotacdo ou de Grandes
Massas, 0 estudo do DECOPE concluiu que o percen-
tual medio de impacto nos custos operacionais foi de
28,92%, numa andlise de média distancia de até 800
km (quadro 2).

QUADRO Il - IMPACTO DA LEI 12.619 SOBRE OS CUSTOS DO

TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA LOTAGAO!

Curtas

Médias 800

Longas 2.400
Muito Longas 8.000

" CALCULO DO IMPACTO SEM CONSIDERAR NOS CUSTOS O GRIS E O AD VALOREM
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Faixas e distancias Distancias R$/ton. R$/ton. Impacto
em km (antes da lei) (depois da lei)

66,52 86,89 30,62%
102,63 132,30 28,92%
247,05 313,96 27,09%
572,00 722,70 26,35%

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA
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Como os custos fixos permanecem no mesmo nivel no periodo anterior a Lei 12,619, quando ha redugdo na
produtividade do veiculo, isso acaba por elevar os custos por unidade transportada. No caso das operagdes de
lotacdo, que operam muito mais em rotas de medias e longas distancias, a tendéncia é de que ocorra diluicéo
maior dos custos fixos. Os impactos serdo menores na medida em que 0 percurso aumenta.

CONTEINER

O transporte de contéiner possui caracteristicas distintas dos outros tipos de transportes. A principal diferenca
esta no elevado numero de horas paradas necessarias para completar uma viagem redonda de um contéiner.
Nesse caso, 0 estudo mostra que 0 impacto sobre 0s custos operacionais & de 27,28%, para as rotas muito
curtas, consideradas as mais frequentes, como Porto de Santos-SP/S&o Paulo-Capital/Porto de Santos-SP
(quadro 3).

QUADRO Il - IMPACTO DA LEI 12.619 SOBRE OS CUSTOS DO

TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGA DE CONTEINER'

Faixas e distancias Distancias R$/ton. R/ton. Impacto
em km (antes da lei) (depois da lei)

Muito curtas 1.203,52 1.531,81 27,28%
Curtas 400 1.701,48 2.100,09 23,43%
Médias 800 2.606,86 3.133,33 20,20%
Longas 2.400 6.228,36 7.266,28 16,66%

Muito Longas 4.000 9.849,87 11.399,23 15,73%

" CALCULO DO IMPACTO SEM CONSIDERAR NO FRETE TONELADA O GRIS E O AD VALOREM
FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

INTERNACIONAL

No caso do Transporte Rodoviario Internacional de Carga Seca - TRIC, o percentual de impacto da nova Lei,
para as distancias consideradas longas, até 2.400 km, é de 29,32% em média. Esse percentual pode variar de
acordo com a empresa, rotas ou das diversas distancias (quadro 4).

QUADRO IV - IMPACTO DA LEI 12.619 SOBRE OS CUSTOS DO

TRANSPORTE RODOVIARIO INTERNACIONAL DE CARGA SECA'

Faixas e distancias Distancias R$/Viagem R$/Viagem Impacto
em km (antes da lei) (depois da lei)

Curtas 4.273,38 6.012,33 40,69%
Médias 1.600 5.149,86 7.040,65 36,72%
Longas 2.400 8.327,10 10.768,30 29,32%
Muito Longas 4.000 16.215,40 20.023,16 23,48%

1 Observacdo: No calculo do impacto da Lei 12.619 nos custos operacionais da carga internacional foram
feitas algumas considerag¢des, como por exemplo a suposi¢do de que as horas-extras vinham sendo pagas
normal e, @ Sem ¢ iderar o custo de 30% de tempo de espera.

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA
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CARGA FARMACEUTICA

O transporte de produtos farmacéuticos se identifica em alguns aspectos, com a carga fracionada. A diferenca
esta, principalmente, nas exigéncias das seguradoras no que diz respeito ao valor maximo da carga embarcada,
cujo limite, normalmente, leva a subutilizacdo do veiculo. O percentual médio de impacto, nas distancias de até

800 km, é de 23,51%. (veja quadro 5).

QUADRO V - IMPACTO DA LEI 12.619 SOBRE OS CUSTOS DO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE PRODUTOS FARMACEUTICOS'

Muito curtas

Curtas 400

Médias 800

Longas 2.400
Muito Longas 6.000

Distancias R$/ton. RS/t
(antes da lei) deDOIS da lei) PSS

596,35 741,35 24,31%
680,77 852,25 25,19%
857,98 1.059,72 23,513%
1.486,10 1.808,88 21,72%
2.515,85 3.110,98 23,66%

" CALCULO DO IMPACTO SEM CONSIDERAR NO FRETE TONELADA O GRIS E O AD VALOREM
FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

QUIMICOS E AGROQUIMICOS

Estudo realizado junto as empresas que operam no setor de quimicos e agroquimicos embalados mostrou que,
numa rota especifica, a quilometragem rodada caiu dos atuais 650 km/dia para algo em torno de 400 a 500
km/dia. Isso ocorreu numa situagdo em que a operacdo era feita com somente um motorista e nos dias em que

n&do havia atividades de carga e/ou descarga.

No que diz respeito ao impacto da Lei 12.619 sobre 0s custos operacionais desse setor, 0 estudo mostra que,
para as rotas curtas, o percentual foi de 26%, enquanto que, para as rotas longas o percentual ficou em 22%

(Grafico 3)

QUESTAO DE SOBREVIVENCIA

A base técnica que fundamenta os estudos realizados
¢ de conhecimento de toda a comunidade académica.
Séo estruturas de calculos utilizadas pelo Departa-
mento de Custos Operacionais e Pesquisas Técnicas e
Econdmicas da Associagdo Nacional de Transporte de
Carga e Logistica, para a elaboracdo de seus indices
de inflagdo do setor de transporte, INCTF, INCTL etc.
Ao contrario da expectativa do mercado, a linha desse
trabalho ndo ¢ a de simples e periodica reivindicagdo
de reajustes de frete e muito menos de recomposicao
de defasagens de frete, ou mesmo de recomposicao
de custos com insumos.

Na verdade, o trabalho busca alertar para a necessida-
de de recomposicdo da margem operacional, que sera
comprometida com a queda abrupta da produtividade
do veiculo, em virtude dessa nova legislagdo. Nao se
trata de um simples reajuste de frete, em que o per-
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centual, muitas vezes, pode ser negociado. Trata-se
da sobrevivéncia econdmico-financeira das empresas
do setor de transporte rodoviario de cargas.

A questao principal & que, se as empresas de trans-
porte ndo se adequarem as novas regras e por conta
disso, ndo repassarem essa pressdo sobre 0S Seus
custos, estardo criando passivos trabalhistas com
potenciais impactos sobre 0S Seus negocios e até de
seus clientes, principalmente, como dizem os advoga-
dos, pelo principio de responsabilidade civil objetiva.
Se 0s repasses ndo forem imediatos, o resultado sera
uma bomba de efeito retardado para as finangas das
empresas de transporte.

O estudo ndo abordou e, portanto ainda ndo tém
quantificacdo, os custos adicionais apds a acomoda-
a0 a esse novo cendrio. E sabido que outros custos
surgirdo, principalmente para garantir o atendimen-



to da demanda atual, uma vez que as empresas de
transporte precisardo de mais caminhdes para atender
a mesma demanda.

Portanto, as empresas ainda terdo custos de inves-
timentos com a ampliagdo da frota, contratacdo de
novos motoristas, treinamento de pessoal, custos adi-
cionais com pessoal para atender ao cumprimento da
Lei, dentre outros.

O quadro 6 mostra que para uma rota Sdo Paulo/SP

CUSTOS E TARIFAS

— Rio de Janeiro/RJ, distancia de 429 km, para trans-
portar 2.000 toneladas, antes da Lei 12.619, essa
empresa de transporte necessitaria de 5,7 conjuntos
(cavalo mecanico mais semirreboque). Apos a lel, a
necessidade passa a ser de 9,1 conjuntos, ou seja, 3,4
combinagdes a mais. Para se ter uma nogdo minima
de custos com investimentos, essa empresa tera que
realizar investimentos da ordem de R$ 1.404.141,00,
‘mo cliente, com 0 mesmo volume de carga.

QUADRO VI - ENSAIO SOBRE O NUMERO DE VEiCULOS NECESSARIOS PARA O TRANSPORTE DE 2.000 TONELADAS PARA

CADA UM DESSES DESTINOS ANTES E APOS A LEI 12.619 - ORIGEM SAO PAULO/SP

Ne Vefculos
necessarios
p/ operacao

Ne Vefculos
necessarios
p/ operacao

: Dist:

N° Veiculos Qtd. de Qtd. de 5
necessarios viagens viagens n%er?air%zoro Tempo
p/ atender possiveis possiveis de viagens de viagem
0 mesmo vol. antes da lei depois da lei
258 16,1 134
1,9 23,5 14,7 838 147
25 17,9 1,2 6,7 19,3
33 13,4 8,4 5,0 25,9
34 13,0 81 49 26,7
42 10,5 6,6 39 32,9
4,6 9.6 6,0 3,6 358
7,0 6,4 4,0 2,4 541
9,5 47 29 1,7 74,1
11,3 39 2,5 1.5 87,7
16,4 2,7 1,7 1,0 127,2
21,7 2,1 13 08 168,4

FONTE: DECOPE/NTC&LOGISTICA

antes da lei depois da lei

Campinas/SP 98

Americana/SP 130 3.2 5,0
S3o Carlos/SP 244 4,1 6,6
Curitiba/PR 409 55 89
Rio de Janeiro/RJ 429 57 9,1
Belo Horizonte/MG 586 7.1 11,3
Blumenau/SC 658 7.7 12,3
Porto Alegre/RS 1.115 11,6 18,6
Cuiabd/MT 1.614 15,9 25,4
Salvador/BA 1.955 18,8 30,1
Belém/PA 2.943 27,3 43,6
Manaus/AM 3.973 36,1 57,8

OUTROS FATORES

Alguns fatores que ja vinham comprometendo a pro-
dutividade das empresas de transporte, € trazendo
aumentos significativos sobre 0s custos, que ndo ne-
cessariamente, por aumentos nos precos dos insu-
mos, Sao;

Aumentos das restricoes de circulagdo de veiculo em
guase todos 0s municipios do pais, independente-
mente do seu tamanho;

Restricoes de transito nas Marginais de Séo Paulo;
Falta de motoristas para recomposicdo do quadro e
falta de profissionais qualificados de maneira geral;
Seguradoras que condicionam o valor da carga no ca-
minhdo ao valor da cobertura do seguro;

Aumentos de custos com seguros;

Excesso de burocracia nos postos fiscais;

Excesso de tempo de espera para carga e descarga;
Excesso de burocracia para a liberacao dos veiculos
nas fronteiras (transporte internacional);

Demora no ingresso nos recintos alfandegarios (exem-
plo: a emissdo de senha para esse ingresso leva mais
de 24 horas) — transporte internacional; dentre outros.

Anudrio NTC&Logistica
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SUGESTOES

Existemn algumas medidas operacionais, por parte dos
envolvidos na logistica do transporte, que podem mui-
to bem amenizar estes custos, como por exemplo:
Reducdo nos tempos de carga e descarga no cliente.
Quanto menos tempo se levar na operacéo de carga
e descarga, maior sera o aproveitamento do veiculo
e mais viagens ele podera realizar no més. O veiculo
parado compromete a diluicdo dos custos fixos diretos
e as despesas indiretas.

Diminuicdo das restricdes a circulagao de caminhdes
tanto nas Marginais de Sao Paulo quanto nos centros
urbanos. Quanto mais restricoes a circulagéo de ca-
minhoes nos centros urbanos, mais veiculos as em-
presas terdo que adquirir e colocar em circulagao para
transportar 0 mesmo volume de carga. Como conse-
quéncia, havera aumentos de custos operacionais e
do numero de caminhdes nas vias publicas. No caso
da circulagdo de caminhdes nas Marginais de Sao
Paulo, essa medida compromete o inicio das viagens
de empresas de transporte, usam essas vias, como
elo entre uma rodovia e outra. Como consequéncia,
ocorre reducdo do nimero de viagens possiveis no
més, atraso na entrega da carga no destino, aumento
do nUmero de veiculos para 0 mesmo volume de car-
ga/més etc.

Melhor aproveitamento da capacidade dos veiculos,
uma vez que, quanto maior esse aproveitamento, me-
Ihor sera diluido o custo fixo por tonelada. Em muitos
€asos, esse aproveitamento fica comprometido pelas
exigéncias das companhias de seguros, quanto atrelam
0 carregamento ao valor da nota fiscal da carga.
Malor agilidade na liberagdo dos veiculos nos postos
fiscais das fazendas estadual e federal, na fronteira
entre 0s estados. Quanto mais tempo 0s caminhdes
ficam parados na fronteira entre os estados, por exem-
plo, maior sera 0 comprometimento da eficiéncia do
veiculo, como: maior dificuldade na diluicdo dos custos
diretos e indiretos, aumento dos custos por tonelada,
aumento nos prazos de entrega no cliente final, au-
mento da necessidade de mais veiculos para concluir o
mesmo volume de carga contrata por més, etc.

Ndo ha duvidas de que alcancar tais objetivos exige
esforco conjunto entre empresas de transporte (que,
a cada dia que passa, vem investimento em novas
tecnologias da informacdo, em equipamentos mais
eficientes e na seguranga da carga), governo e embar-
cadores, que também precisam investir na logistica de
recebimento, descarregamento e carregamento das
cargas em seu armazém. O tempo de carga e des-
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carga, juntamente com as proibicoes para circulagdo
de veiculos, sdo 0s maiores gargalos de custos das
empresas de transporte, no que diz respeito a produti-
vidade. Isso, também, faz parte do custo Brasil, e este
se pode amenizar.

(*) Graduado em Economia pela Universidade de Mogi da Cruzes.
Pos-graduagdo em Economia de Empresas pela Universidade
Sao Judas Tadeu, Pds-graduacdo em Didatica de Ensino Supe-
rior pela Universidade Mackenzie e Mestrado em Economia pela
Universidade Mackenzie. Coordenador de Economia — DECOPE/
NTC&LOGISTICA. Professor de Teoria Economia da UNINOVE,
Professor/Instrutor: Custos Operacionais e Formagéo de Tarifas
do SEST/SENAT, Professor de Custos Operacionais e Formagéo
de Tarifas da UNIVERSIDADE DO TRANSPORTE DO SETCESP,
Membro do Comité Caminhdes e Onibus — SAE BRASIL., & Vice-
-Conselheiro do CEDATT.
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Transportes & Logistica

Uma empresa do tamanho do Brasil

LOGISTICA E TRANSPORTE INTEGRADO PARA
TODO O TERRITORIO NACIONAL

Desenvolvemos e implementamos solugdes  garantindo a integridade no manuseio e
personalizadas em logistica de acordo com as  distribuicao rodoviaria e aérea dos seus produtos
necessidades apresentadas pelo cliente,  em qualquer ponto do Pais.

www.atlastranslog.com.br
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DE CUSTOS DA NTC

Apesar de possuir um dos mercados mais competitivos do pals, o setor de transporte rodovidrio de carga ainda
fem muitas empresas que operam Sem alguns conhecimentos de administracéo. Fara suprir esta lacuna, o DE-
COPE, apresenta estudos que norteiam a composicao dos custos no setor

Por Antonio Lauro Valdivia®

O setor de transporte rodoviario de carga no Brasil possui um dos mercados mais competitivos do pais. Estima-
-se que existam por volta de 40 mil empresas transportadoras dos mais variados portes, com atuagoes regionais
e nacionais, transportando praticamente tudo que é produzido e comercializado no pais e na América do Sul.

Contudo, se por um lado, o alto nivel concorrencial do setor € benéfico, por outro, como as barreiras de entrada
530 poucas, existem muitas empresas que operam sem ter conhecimentos basicos para realizar uma adminis-

tracdo eficiente, ou mesmo satisfatoria.

Para piorar, como 0 setor tem caracteristicas distintas que o diferenciam bastante do comércio e da industria,
as diferencas passam pelas areas tributarias, legislativas, operacional, financeira, contabil, relacdes humanas, e,

principalmente, pela apuragdo dos custos.

E € precisamente a area relativa aos custos a que mais causa problemas a este mercado. As deficiéncias en-
contradas nas apuracoes de custos, por exemplo, conduzem muitas vezes a precos praticados aquém dos que
deveriam ser cobrados, ou seja, abaixo do custo. Esta pratica acaba comprometendo:

1 - Amargem de lucro e o0 proprio resultado da empresa;

2 - Arenovagdo da frota;

3 - A execugdo de uma manutengéo veicular adequada;

4 - O pagamento de salarios atraentes e justos.

Enfim, coloca em risco a sadde financeira da empresa
e, em situacdes extremas, até o recolhimento de im-
postos sao prejudicados.

Isto tudo quando se analisa o lado empresarial. Contu-
do, 0 lado mais prejudicado é o do mercado de trans-
porte rodovidrio de carga como um todo, pois estes
empresarios desqualificados apuram custos de forma
equivocada, cobram precos baixos e acabam forne-
cendo aos clientes do setor referenciais inadequados.
Os pregos corretos, calculados pelas empresas mais
capacitadas, muitas vezes, acabam comparados e
avaliados a partir destes falsos referenciais.

Com intuito de diminuir este que ¢ um dos maiores
problemas deste setor, a NTC&Logistica pesquisa,
analisa, estuda e publica periodicamente referenciais
de custos do servicos de transporte rodoviario de
carga. O objetivo é o de fornecer referencias de ava-
liagOes justos para todos 0s envolvidos, tanto o trans-
portador quanto o contratante destes servigos.
Alguns podem questionar como estas empresas con-
seguem sobreviver tanto tempo neste mercado tendo
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prejuizos. Mas, em uma avaliagdo um pouco mais
profunda, conclui-se que, felizmente ou infelizmente,
esta € uma atividade na qual o resultado financeiro é
bem diferente do econdmico. Assim, uma empresa,
mesmo tendo prejuizos, pode apresentar resultados
financeiros positivos por alguns anos — neste caso,
quanto maior a frota, mais tempo de vida a empresa
tera.

A utilizacdo da alavancagem operacional € eficiente
quando bem aplicada, ou seja, a pratica de usar 0s
ativos ou recursos de custo fixo da empresa a fim de
aumentar o retorno para 0 seu proprietario, € louva-
vel e recomendavel. Entretanto, quando é utilizada de
forma equivocada, valendo-se destes recursos para
bancar 0s descontos concedidos aos clientes ou pra-
70s de recebimentos longos, passa a ser uma pratica
suicida para as empresas que possuem custos fixos
elevados no médio e longo prazo.

Na pratica, a utilizacao saudavel deste conceito ocorre
guando o montante que deveria ser guardado para a
troca dos veiculos é utilizado, por exemplo, para uma



ampliacdo da frota. Desta forma, os veiculos adquiri-
dos passam a produzir e gerar lucro, e, com um lucro
maior, a empresa tem condi¢Ges de repor o valor da
depreciacao utilizado. Neste caso, o resultado sera um
ciclo virtuoso. A empresa tera condicoes de crescer de
forma sadia e sem gerar dividas.

Mas se este dinheiro for utilizado em aplicagbes sem
retorno, ndo ha como repo-lo. Como consequéncia fi-
nal, a renovacdo do veiculo seré prejudicada e até invia-
bilizada, a menos que se recorra a capital de terceiros.

DIMENSIONAMENTO DO CUSTO

Cada situagdo requer uma solucdo apropriada. Tal
afirmacdo também € valida para 0s propdsitos de
administragao de custos, posto gue uma informacao
somente tem utilidade se for relativa a um problema
especifico.

Sabe-se, entretanto, que varios 4o 0s motivos que
podem induzir alguns executivos a tomarem certas de-
cisbes sem uma base de calculos objetiva e sem ava-
liar elementos de custos que tenham peso significativo
no processo decisorio. Entre esses motivos estdo a
auséncia de pesquisa de custos na profundidade ade-
quada e a consideragdo parcial dos mesmos, geral-
mente porgue informagdes sobre custos sao apresen-
tadas de forma confusa e sua elaboracdo ¢ demorada,
conflitante, inexistente ou desconhecida.

A preocupacdo em divulgar métodos de apuragdo e
calculo de custos pela NTC&Logistica reforga a impor-
tancia desse fator e indica que, na pratica, 0 quadro
ndo ¢ diferente da situagdo ora descrita, sendo visivel a
falta de critério dentro das empresas. Como consequ-
éncia, sdo constantes 0s problemas enfrentados pelos
administradores nos momentos de decisao sobre qual
Servico € mais rentavel ou quais 0s custos que estao
fora de controle.

Para Neuto Gongalves dos Reis, Diretor do DECOPE
- Departamento de Custos Operacionais, Estudos Téc-
nicos e Econdmicos da NTC:

‘E importante, portanto, tanto para o administrador
de transportes quanto para o administrador logistico
do embarcador, dominar as técnicas de formagéo e
controle de custos operacionais de caminhoes, dos
fretes rodoviarios e da vida econdmica dos veiculos.
O primeiro, para oferecer ao cliente um custo real. O
segundo, para ter condiges de discutir tecnicamente
as planilhas que Ihe forem apresentadas.

Como forma de elucidar os valores de custos do se-
tor de transporte em questdo e que sao apresentados
pelas planilhas referenciais da NTC, € necessario co-
nhecer 0s critérios de calculo utilizados para cada um
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dos insumos consumidos na atividade.

0S CRITERIOS

A metodologia adotada é a do “Manual de Calculo de
Custos e Formagdo de Precos do Transporte Rodovi-
arios de Cargas” da NTC&Logistica, que € uma refe-
réncia classica para o calculo dos custos do transporte
de cargas. Este manual aborda e classifica todas as
categorias de custos incorridos na atividade de trans-
portes de cargas.

O sistema exige uma classificacao dos custos. O mo-
delo para classificagdo dos custos de transporte segue
0 rito da figura 1.

m { Gastos dos veiculos,
mao-de-obra direta
Indiretos
(Despesas)

Quanto ao servico
de transporte

Todos os gastos da em-

presa que nao estdo liga-
dos diretamente ao vei-
culo: energia elétrica,
telefone, seguros,
mao-de-obra indireta,
aluguel, materiais auxil-

CUSTOS iares etc.
S&o os gastos qule nao
variam com a quilometra-

Qru:dnut:i :: volume m gem rodada do veiculo:

B despesas, seguros, depre-
ciagao, taxas, impostos,
méo-de-obra direta entre
outros.

Gastos, que s6 existem
e quando o veiculo esta
Variaveis funcionando: combustivel,
manuteng3o, lavagem, etc.

A planilha de custo do veiculo (ou semirreboque) leva
em consideragdo o custo de operagdo do veiculo em
trafego, ndo se computando, portanto, as despesas
administrativas, remuneragdo de instalagoes e almoxa-
rifado e possiveis ociosidades.

CUSTOS DIRETOS FIXOS (MENSAIS)

Composto pelos custos ligados diretamente ao veiculo,
que ndo variam com a quilometragem rodada pelo vei-
culo. Este custo representa o custo do tempo, ou seja,
a diaria e a hora parada do veiculo ttm como um dos
Seus principais componentes o custo direto fixo.
Fazem parte deste grupo 0s sequintes itens:

DEPRECIACAQ DO VEICULO

A depreciacéo representa a perda de valor que 0 vel-
culo sofre durante o periodo em que a empresa 0 uti-
liza. Para a sua determinagdo, basta fazer a subtragdo
do valor do veiculo novo (normalmente se adota o pre-
¢o do velculo zero quilbmetro) do seu valor de revenda
apbs o periodo de utilizagdo. Este valor pode ser ver-
ficado nas tabelas de mercado de veiculos usados. Na
planilha, este valor representa a desvalorizagdo média
mensal do veiculo.
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REI\/IUNERA@AO DE CAPITAL EMPATADO

NO VEICULO

Devido a existéncia de um custo de oportunidade,
inclui-se este custo na planilha do veiculo, ou seja, 0
investimento feito no veiculo pressupde um retorno ou
remuneragdo minima do capital investido. Por outro
lado, investir significa deixar de distribuir lucros, além
de existir sempre a parcela de risco. E, finalmente, in-
vestir em um projeto significa perder a oportunidade
de realizar outros menos arriscados.

Estes argumentos justificam a inclusdo deste custo,
tedrico e sem base material, na planilha do veiculo.
Operacionalmente, a maior dificuldade esta na deter-
minacdo da taxa de juros a ser adotada. ANTC admite
a taxa de 12% ao ano mais 1% para a remuneragao
dos estoques de pegas.

SALARIO DE MOTORISTA (AJUDANTE)

O valor da planilha engloba o salario médio (incluido
horas extras, prémios, comissdes, etc) do motorista
ou gjudante e encargos sociais (férias, décimo tercei-
ro, salario familia, entre outros).

LICENCIAMENTO

Este item contempla as principais taxas que um veiculo
paga para rodar legalmente — IPVA, seguro obrigato-
rio, licenciamento (tendo como base da cidade de SP)
e faxa vistoria de tacografo convertidas para valores
mensais, ou seja, o valor total anual dividido por 12.

SEGURO DO CASCO
Valor calculado tendo como base o valor cobrado pe-
las seguradoras para cobrir 0 risco de roubo e furto
além de prejuizos causados ao veiculo proprio ao de
terceiros por colisoes.

CUSTOS DIRETOS VARIAVEIS (POR KM)

S0 08 custos dos insumos relacionados ao desloca-
mento do veiculo. Seus valores sdo apresentados por
quilometro. Para o célculo dos mesmos, basta dividir
0 gasto pelo intervalo em quildmetro em que ocorreu
o mesmo. O custo variavel & composto das seguintes
parcelas: pegas, material de oficina e méo de obra.
Representa 0 gasto médio por quildmetro com pegas
e mdo de obra de oficina, ou seja, 0 gasto total para
manter o veiculo em perfeito estado de conservagao.
NZo se consideram, porém, gastos com pneus e 6leo
de motor, pois estes possuem um item especifico.

PNEUS, CAMARAS, PROTETORES E RECAPAGENS
O valor representa 0 gasto com rodagem e a quilo-
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metragem alcancada pela carcaga nova até 0 seu
sucateamento, passando pelo nimero de recapagens
economicamente viavel em cada operagao.

COMBUSTIVEL

0O gasto com combustivel & calculado com a formula
geral. O gasto é representado pelo preco de um litro
de combustivel dividido pelo rendimento médio (km/l)
que o veiculo obtém. A divisdo do primeiro pelo se-
gundo da o valor apresentado nas planilhas.

LUBRIFICANTES (OLEO DE MOTOR, CAMBIO E
DIFERENCIAL)

O célculo se resume em dividir o gasto com os litros
de dleo da troca mais os litros que sdo necessarios
para a remonta entre as trocas, dividido pelo intervalo,
em quildmetros, de troca de 06leo indicado pelo fabri-
cante do veiculo.

LAVAGENS E GRAXAS

Os gastos com lavagem e engraxamento também fa-
zem parte dos custos por serem relevantes e neces-
sarios nas operagdes de transporte. Para seu calculo,
divide-se o custo médio de um nimero adequado de
lavagens por més pela média de quilometragem roda-
da pelos veiculos durante o mesmo periodo.

CUSTOS INDIRETOS

Os custos indiretos, também conhecidos como des-
pesas administrativas e de terminais (DAT), sdo aque-
les que ndo estdo relacionadas diretamente com a
operacdo do veiculo. Nao variam, portanto, com a
quilometragem rodada, e também estdo relacionados
com o tempo.

Assim, seu custo deve ser rateado, podendo ser apu-
rado de varias formas. As planilhas referenciais da NTC
utiizam algumas delas, a saber: pela tonelagem, por
movimentagdo (contéiner), pelo faturamento, por vei-
culo. As despesas administrativas e de terminais (DAT)
estdo divididas em duas grandes parcelas:

- Salarios e encargos sociais do pessoal que ndo esta
envolvido diretamente com a operagdo dos veiculos
(todos na empresa com excecdo dos motoristas, aju-
dantes e do pessoal da oficina);

- Qutras despesas necessarias ao funcionamento da
empresa, como aluguel, impostos, material de es-
critorio, comunicacdes, depreciacdo de maquinas e
equipamentos etc.

COMPONENTES TARIFARIOS BASICOS
Apesar da operagdo de transporte parecer uma ope-



racao simples, que envolve as etapas de carga, trans-
porte e descarga, torna-se complexa na pratica, por
ser uma atividade externa e estar sob a influéncia de
fatores que fogem do controle da empresa, tais como:
transito, intempéries e muitas vezes do proprio sistema
de carga e descarga, que esta nas maos dos clientes.
Assim, 0 sistema de custeio e precificacdo da ativida-
de ndo € simples como alguns imaginam. N&o basta
cobrar apenas um valor por quilometro rodado — va-
lendo para qualquer distancia e tipo de veiculo. Para
a cobranca correta deste servigo sdo necessarios a
utilizacdo de uma tabela com pelo menos quatro ou
cinco componentes tarifarios.

Os componentes basicos da tarifa, no caso das Ta-
belas da NTC, ndo tém margem de lucro, pois a NTC
considera que ndo é seu papel dizer a quem quer que
Seja quanto deve ganhar ou perder, ou seja, sao for-
madas apenas pelos custos envolvidos nas operacdes
de transporte. Eles tém as seguintes caracteristicas e
finalidades:

1 - Frete Peso

Valor expresso em R$/kg ou R$/despacho, varidvel
com 0 peso da carga e a distancia percorrida. Desti-
na-se a remunerar os custos de transferéncia (opera-
¢do rodoviaria) bem como as Despesas Administrati-
vas e de Terminais (DAT). Seu valor é calculado para
CUBAGEM minima de 300 kg/m?3 conforme descrito
nas ‘Generalidades’”.

Forma de cobranca: conforme formato técnico
("layout”) da Planiha Referencial NTC de Custo de
Transporte.

2 - Frete Valor

Este componente é representado por percentual (%)
sobre 0 valor da carga constante da Nota Fiscal e vari-
avel com a distancia a ser percorrida. Destina-se a co-
brir 0s custos com o seguro obrigatorio RCTR-C e das
instalacOes, além da administragdo deste e demais
Seguros, bem como as despesas com indenizagoes
de mercadorias ndo cobertas por seguros (avarias de
manuseio, violagdes, extravios, greves etc.) e 0s cus-
tos da mao-de-obra utilizada nestas atividades.
Forma de cobranca: conforme formato técnico
("layout”) da Planiha Referencial NTC de Custo de
Transporte em % sobre 0 valor das mercadorias ex-
presso na(s) Nota(s) Fiscal(is).

3 - Gerenciamento de Risco e Seguranca - GRIS
Representado por um percentual (%) sobre o valor
da Nota Fiscal, independentemente da distancia a
ser percorrida (em substituicdo ao antigo Adicional de
Emergéncia, ou ADEME), tem finalidade cobrir 0s cus-
tos especificos decorrentes das medidas de combate
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a0 roubo de cargas, notadamente as de prevencao
de risco (seguranca patrimonial de instalagoes, ras-
tfreamento de veiculos, entre outros), reducao de risco
(ociosidade dos veiculos determinada pela limitagdo
do valor das mercadorias) e transferéncia de riscos
(Seguro de RCF-DC), além dos custos de mao de obra
aplicada a essas atividades.

Forma de cobranca: percentual sobre o valor das mer-
cadorias expresso na(s) Nota(s) Fiscal(is).

4 - Taxa de Despacho ou de Coleta e Entrega— so
para cargas Fracionadas

Esta taxa se destina a ressarcir o transportador pelos
custos operacionais e administrativos envolvidos na
operagdo de despacho e nas atividades de coleta e
entrega. Considera-se despacho 0 conjunto de mer-
cadorias acobertadas pela mesma Nota Fiscal.

No entanto, admite-se, quando se trata de carga de
um mesmo destinatario, 0 agrupamento de Notas Fis-
cais em um mesmo despacho.

Forma de cobranga: valor fixo por despacho, acresci-
do de mark up e margem especifica de cada empresa.
5 - Generalidades do Transporte

As tabelas de frete decorrem diretamente do servigo
de transporte. Entretanto, ha diversas atividades ine-
rentes & atividade principal e que ndo sdo cobertas
pelos componentes tarifarios basicos (frete peso, frete
valor, GRIS e taxa de despacho). Nestes casos, deve-
-se complementar o frete devido com a cobranga das
generalidades, que sdo definidos de acordo tipo de
carga a ser transportada, pois cada uma delas exige
uma operagdo distinta,

Anudrio NTC&Logistica
2012 - 2013

91



CUSTOS E TARIFAS

PLANILHAS REFERENCIAIS DE CUSTOS DO TRC
A NTC&Logfstica atualmente publica regularmente Planilhas Referenciais de Custos para o TRC para 0s seguintes
seguimentos;

- Transporte de Carga (Geral) Lotagéo;

- Transporte de Carga Fracionada;

- Transporte de Contéiner;

- Transporte de produtos Quimicos a Granel;

- Transporte de produtos Frigorificados;

- Transporte de carga Internacional;

- Transporte de Grangis Solidos (por silo);

- Transporte de carga para a Regido Amazonica e
- Transporte para Socorro Automotivo.

Todas elas seguem 0s seguintes ritos na sua atualizagdo. Sao feitas pesquisas de precos dos insumos mensal-

mente, estes precos atualizam as planilhas de custos dos veiculos, que junto com as condicOes definidas para
cada uma das operagdes vao resultar nas varias planilhas referenciais.

Pesquisa de precos Planilha de custos

Além disso, as planilhas séo as bases para os indices da NTC que acompanham as variagoes de custos do setor,
tais como o INCT-F da carga fracionada e o INCT-L da carga-lotagdo.

“Engenheiro civil - Transportes pela FEI, pos-graduado em Administragéo de Empresas pela ESAN, mestre em administracdo pelo IMES
e assessor técnico da NTC&Logistica.

GENERALIDADES DO TRANSPORTE DE GRANEIS SOLIDOS COM EQUIPAMENTO SILO

1. Cubagem para cargas de baixa densidade cobrar densidade de 1,38 g/cm3, ou a capacidade maxima legal do veiculo
2. Taxa de Devolugdo da carga sobre o frete original 50%
3. Taxa de Realocacdo de entregas cobrar a diferenca de acordo com a Tab. de km

4. Estadia do Veiculo

Conjunto Cavalo mecénico + Semirreboque 3 eixos por dia R$ 616,03
Conjunto Cavalo mecanico + Bitrem 6 eixos por dia R$ 626,26
Conjunto Cavalo mecénico + Bitrem 7 eixos por dia RS 688,50

5. Taxa de Dificuldade na Entrega - TDE sobre o frete original 40%

6. Taxa de Restrigdo ao Transito - TRT sobre o frete original 15%

7. Taxa de Descarga com Equipamento compressor acoplado ao Veiculo por TON entregue R$ 2,03

8. Hora Excedente para espera, carga e descarga

(a franquia inclusa para espera, carga/descarga na tabela é de 4 horas) por hora R$ 71,51

1. Os valores monetérios acima ndo contemplam os impostos incidentes e lucro.
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GENERALIDADES DO TRANSPORTE

Sugestdo
Tipo de Cobranga Forma de Cobranca

Estadia de veiculos por tipo de veiculo Conjunto (Cavalo+Semirreboque) - hora
Taxa de Declaracdo de Transito Aduaneiro - DTA percentual sobre o custo peso
Taxa para cargas Alimenticias (ANVISA) percentual sobre o custo peso
Taxa Restri¢do ao Transito - TRT percentual sobre o custo peso

1. Os valores monetarios acima ndo contemplam: os impostos incidentes, pedagio e demais despesas de viagem e lucro.
2. Despesas com o recinto alfandegario é de responsabilidade do embarcador, portanto ndo foram incluidas nesta tabela.

0S DO TRANSPORTE RODOVIARIO INTERNACIONAL - CARGA ACAO

Setembro de 2012
VALOR DO DOLAR* UTILIZADO NA CONVERSAO
Origem: Sao Paulo Distancia CUSTO-TOTAL CUSTO-VALOR
‘ LIETS
Destino: (Km) Viagem Tonelada Viagem Tonelada Alig. (%) Alig. (%)
ARGENTINA
Buenos Aires 2500 R$ 8.218,89 R$ 362,27 R$ 4.034,40 R$ 177,82 1,00 0,30
Bahia Blanca 2850 R$ 9.009,98 R$ 397,13 R$ 4.422,73 R$ 194,94 1,00 0,30
Cérdoba 2600 RS 8.362,32 R$ 368,59 RS 4.104,81 R$ 180,93 1,00 0,30
Mar del Plata 2900 R$ 9.081,69 R$ 400,29 R$ 4.457,93 RS 196,49 1,00 0,30
Mendoza 3200 R$ 9.801,07 R$ 432,00 R$ 4.811,05 R$ 212,06 1,10 0,30
Rosério 2400 RS 8.075,46 R$ 355,94 R$ 3.964,00 R$ 174,72 0,90 0,30
Salta 2600 R$ 8.362,32 R$ 368,59 R$ 4.104,81 R$ 180,93 1,00 0,30
San Miguel Tucuma 2600 R$ 8.362,32 R$ 368,59 R$ 4.104,81 R$ 180,93 1,00 0,30
San Luis 3000 R$ 9.225,12 R$ 406,62 RS 4.528,33 RS 199,60 1,00 0,30
URUGUAI
Montevidéo 2000 R$ 5.767,21 R$ 254,20 RS 2.830,95 R$ 124,78 0,80 0,30
CHILE
Santiago 3500 R$ 10.809,53 R$ 476,45 R$ 5.306,07 R$ 233,88 1,20 0,30
PARAGUAI
Assungdo 1500 RS 4.471,89 RS$ 197,11 R$ 2.195,12 R$ 96,75 0,70 0,30
PERU
Lima 3500 R$ 10.809,53 R$ 476,45 R$ 5.306,07 RS$ 233,88 1,20 0,30
BOLIVIA
Santa Cruz de la Sierra 2700 R$ 8.505,75 R$ 374,91 R$ 4.175,21 R$ 184,03 1,00 0,30
Cochabamba 3100 R$ 10.813,99 RS 476,65 R$ 5.308,26 R$ 233,97 1,00 0,30
La Paz 3700 RS 16.299,99 RS 718,46 R$ 8.001,17 R$ 352,67 1,20 0,30

1. Os valores acima ndo contemplam: os impostos incidentes, pedagio e demais despesas de viagem e lucro.
2. Despesas com o recinto alfandegario é de responsabilidade do embarcador, portanto ndo foram incluidas nesta tabela.
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Planilha Referencial de CUSTO DE TRANSPORTE R VIARIO com Equipamento Silo
( Granéis Sélidos)

. H H CUSTO-PESO H

1 1a25 R$ 17,45 R$ 453,83 R$ 57,11 RS 1.484,80

5 26a50 R$ 22,69 R$ 590,01 R$ 69,76 R$ 1.813,78
10 51a75 R$ 27,93 R$ 726,19 RS 82,41 R$2.142,76
15 762100 R$ 33,17 RS 862,37 R$ 95,07 R$ 2.471,75
20 101a125 RS 38,41 R$ 998,55 R$ 107,72 R$ 2.800,73
25 126 a 150 RS 43,64 R$1.134,73 R$ 120,37 R$3.129,72
30 1513175 RS 48,88 R$ 1.270,92 R$ 133,03 R$ 3.458,70
35 176 2 200 R$ 54,12 R$ 1.407,10 R$ 145,68 R$ 3.787,68
40 201a225 R$ 59,36 R$ 1.543,28 R$ 158,33 R$ 4.116,67
45 226 a250 RS 64,59 R$ 1.679,46 R$ 170,99 R$ 4.445,65
45 251a275 R$ 69,83 R$ 1.815,64 R$ 183,64 R$ 4.774,63
45 276 a 300 R$ 75,07 R$ 1.951,83 R$ 196,29 R$ 5.103,62
45 301a325 R$ 80,31 R$ 2.088,01 R$ 208,95 R$ 5.432,60
45 326350 RS 85,55 R$ 2.224,19 R$ 221,60 R$ 5.761,58
45 351a375 R$ 90,78 R$ 2.360,37 R$ 234,25 R$ 6.090,57
45 376 a 400 R$ 96,02 R$ 2.496,55 R$ 246,91 R$ 6.419,55
45 4012450 R$ 106,50 R$ 2.768,92 R$ 272,21 R$ 7.077,52
45 451a500 R$ 116,97 R$ 3.041,28 R$ 297,52 R$ 7.735,49
45 501a550 R$ 127,45 R$ 3.313,64 R$ 322,83 R$ 8.393,45
45 551a600 R$ 140,31 RS 3.648,02 R$ 353,89 R$9.201,22
50 601a650 R$ 150,78 R$3.920,38 R$ 379,20 R$9.859,19
55 651a700 R$ 161,26 R$ 4.192,74 RS 404,51 R$ 10.517,16
60 701a750 R$ 171,73 R$ 4.465,11 R$ 429,81 R$ 11.175,12
65 751a800 RS 182,21 R$ 4.737,47 R$ 455,12 R$ 11.833,09
70 801a850 R$ 192,69 R$ 5.009,83 R$ 480,43 R$ 12.491,06
75 851a900 R$ 203,16 R$ 5.282,20 R$ 505,73 R$ 13.149,02
80 9012950 R$ 213,64 R$ 5.554,56 R$ 531,04 RS 13.806,99
85 951a 1000 R$ 224,11 RS 5.826,92 R$ 556,34 R$ 14.464,96
90 1001 a 1050 R$ 234,59 R$ 6.099,29 R$ 581,65 R$ 15.122,93
95 1051a1100 R$ 245,06 R$ 6.371,65 R$ 606,96 R$ 15.780,89
100 110131150 R$ 257,92 R$ 6.706,02 R$ 638,03 R$ 16.588,66
110 1151 a 1200 R$ 268,40 R$ 6.978,39 R$ 663,33 R$ 17.246,63
120 1201 a 1300 RS 289,35 R$7.523,12 R$ 713,94 RS 18.562,56
130 1301 a 1400 R$ 310,30 R$ 8.067,84 R$ 764,56 R$ 19.878,50
140 1401 a 1500 R$ 331,25 R$ 8.612,57 R$ 815,17 R$21.194,43
150 1501 a 1600 R$ 352,20 R$9.157,30 R$ 865,78 R$ 22.510,37
160 1601 a 1700 R$ 373,15 R$9.702,02 R$ 916,40 R$ 23.826,30
170 1701 a 1800 R$ 396,49 R$ 10.308,76 R$ 972,77 R$ 25.292,04
180 1801 a 1900 RS 417,44 R$ 10.853,49 R$ 1.023,38 R$ 26.607,97
190 1901 a 2000 R$ 438,39 RS 11.398,21 R$ 1.074,00 R$ 27.923,91
200 2001 a2100 R$ 459,34 R$ 11.942,94 R$ 1.124,61 R$ 29.239,84
220 2101 a 2200 RS 480,29 R$ 12.487,67 R$ 1.175,22 R$ 30.555,77
240 2201 a 2400 R$ 524,58 R$ 13.639,13 R$ 1.282,21 R$ 33.337,44
260 2401 a 2600 RS 566,48 R$ 14.728,59 R$ 1.383,44 R$ 35.969,31
280 2601 a 2800 R$ 608,39 R$ 15.818,04 RS 1.484,66 R$ 38.601,18
300 2801 a 3000 R$ 652,67 R$ 16.969,50 R$ 1.591,65 R$ 41.382,85
320 3001 a 3200 R$ 694,58 R$ 18.058,96 R$ 1.692,87 R$ 44.014,72
340 3201 a 3400 RS 736,48 R$ 19.148,41 R$ 1.794,10 RS 46.646,59
360 3401 a 3600 R$ 780,76 R$ 20.299,88 R$ 1.901,09 R$ 49.428,26
380 3601 a 3800 RS 822,67 R$ 21.389,33 R$ 2.002,31 R$ 52.060,13
400 3801a 4000 RS 866,95 R$ 22.540,79 R$2.109,30 RS 54.841,80
420 4001 a 4200 R$ 908,86 RS 23.630,25 R$2.210,53 RS 57.473,67
440 4201 a 4400 R$ 950,76 R$ 24.719,70 R$ 2.311,75 R$ 60.105,54
460 4401 a 4600 R$ 995,04 R$ 25.871,17 R$ 2.418,74 RS 62.887,21
480 4601 a 4800 R$ 1.036,95 RS 26.960,62 R$ 2.519,96 R$ 65.519,08
500 4801 a 5000 R$ 1.078,85 R$ 28.050,07 R$2.621,19 R$ 68.150,94
520 5001 a 5200 R$ 1.123,14 R$ 29.201,54 R$ 2.728,18 R$ 70.932,61
540 5201 a 5400 R$ 1.165,04 R$ 30.290,99 R$ 2.829,40 R$ 73.564,48
560 5401 a 5600 R$ 1.206,94 R$ 31.380,45 R$2.930,63 R$ 76.196,35
560 5601 a 5800 R$ 1.251,23 R$ 32.531,91 R$ 3.037,62 RS 78.978,02
580 5801a 6000 R$ 1.293,13 R$ 33.621,36 R$ 3.138,84 R$ 81.609,89

1. Os valores acima ndo contemplam: os impostos incidentes, pedagio e demais despesas de viagem e lucro.
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Planilha Referencial de CU DE TRANSPORTE RODOVIARIO com Equipamento Silo
( Granéis Sélidos)

Aliq. (%)

Conjunto 6 Eixos Conjunto 7 Eixos
Alig. (%)

CUSTO-PESO CUSTO-PESO CUSTO-PESO CUSTO-PESO CUSTO-PESO CUSTO-PESO
(R$/t) (R$/viagem) (R$/t) (RS /viagem) (R$/t) (R$/viagem)

R$ 152,90 R$397538 RS 15,67 RS 564,30 030

R$ 18347 R$4.770,13 R$20,04 R$721,31 030 0,30
R$21403 RS 5.564,88 R$ 24,40 R$87833 030 030
R$ 244,60 R$6.359,63 R$28,76 R$1.03535 030 0,30
R$27517 R$7.154,38 R$33,12 R$1.19236 030 030
R$305,74 R$7.949,13 R$37,48 R$1.349,38 030 030
R$ 336,30 R$8.743,87 R$41,84 RS 1.506,40 030 0,30
RS 366,87 R$9.538,62 R$46,21 RS 1.663,41 030 030
R$ 397,44 R$10333,37 R$ 50,57 R$1.82043 030 030
R$ 428,00 RS 11.128,12 R$5493 R$1.977,44 030 030
R$458,57 RS 11.922,87 R$59,29 RS 213446 030 030
R$ 489,14 R$12.717,62 R$ 63,65 R$2.29148 030 030
R$519,71 R$13512,36 R$ 68,01 RS 2.448,49 030 030
R$ 550,27 RS 14.307,11 R$72,38 R$2.605,51 030 030
R$ 580,84 R$15.101,86 R$76,74 R$2.762,53 030 030
R$611,41 RS 15.896,61 R$81,10 R$2919,54 030 030
R$672,54 RS 17.486,11 R$89,82 R$3.233,57 030 030
R$733,68 R$19.075,60 R$98,54 R$3.547,61 030 030
R$ 794,81 R$20.665,10 R$107,27 R$3.861,64 030 030
R$ 869,86 R$22.616,48 R$118,38 R$4.261,53 0,40 030
R$931,00 R$24.205,97 R$127,10 R$4.575,56 0,60 030
R$992,13 R$ 2579547 R$ 135,82 R$4.889,60 0,60 030
R$1.05327 R$27.384,97 R$ 144,55 R$5.203,63 060 030
R$1.114,40 R$28974,46 RS 166,81 R$500432 | R$15327 R$5517,66 0,60 030
R$1.175,54 R$30.563,96 R$161,99 R$5.831,69 0,60 030
R$1.236,67 R$32.15346 R$170,71 R$6.14573 0,60 030
R$1.297,81 R$33.742,95 R$ 179,44 R$6:459,76 0,60 030
R$ 135894 R$35.332,45 R$ 188,16 R$6.773,79 0,60 030
R$1.420,07 R$36921,95 R$ 196,88 R$7.087,82 0,60 030
R$1481,21 R$38.511,44 R$ 205,61 R$7.401,86 0,60 030
R$1.556,26 R$40.462,82 R$ 216,72 R$7.801,75 0,70 030
R$1.617,40 R$42.052,32 R$ 225,44 R$8.115,78 0,70 030
R$1.739,67 R$45.231,31 R$242,88 R$8.743:85 0,70 030
R$1.861,93 RS 48.410,31 R$260,33 R$9.371,91 0,70 030
R$1.984,20 R$51.589,30 R$ 277,78 R$9.999,98 0,70 030
R$2.106,47 RS 54.768,29 R$ 295,22 R$ 1062804 080 030
R$2.22874 R$57.947,29 R$312,67 RS 11.256,11 080 030
R$2.364,93 R$61.488,16 R$332,50 R$11.970,03 080 030
R$2.487,20 RS 64.667,16 R$349,95 R$12.598,10 080 030
R$2.609.47 R$67.846,15 R$367,39 R$13.226,16 080 030
R$2.731,74 R$71.025,14 R$384,84 RS 13.854,23 090 030
R$2.85401 R$74.204,14 R$402,29 R$14.482,29 090 030
R$3.11246 R$80.924,00 R$ 439,56 R$15.824,28 090 030
R$3:357,00 R$87.281,99 R$ 474,46 R$17.080,41 1,00 030
R$3.601,54 R$93.639,98 R$509,35 R$ 18.336,54 1,00 030
R$3.859,99 R$100359,85 R$ 546,63 R$19.678,53 1,10 030
R$4.104,53 R$106.717,83 R$581,52 R$20.934,66 1,10 030
R$4349,07 RS 113.075,82 R$ 616,41 R$22.190,79 1,20 030
R$4.607,53 R$119.795,69 R$ 653,69 R$ 2353278 1,20 030
R$4.852,06 RS 126.153,68 R$ 688,58 R$24.78891 1,20 030
R$5.110,52 R$132.873,54 R$ 72586 R$26.130,90 1,20 030
R$5.355,06 R$139.231,53 R$760,75 R$27387,03 1,20 030
RS 5.599,60 RS 145.589,52 R$ 795,64 R$28.643,16 1,20 030
RS 5.858,05 R$152.309,39 R$832,92 R$29.985,15 1,20 030
R$6.102,59 R$158.667,37 R$ 867,81 R$31.241,28 1,20 030
R$6.347,13 R$165.025,36 R$902,71 R$32.497,41 1,20 030
R$6.605,59 R$171.745,23 R$939,98 R$33.839,40 1,20 030
R$6:850,12 R$178.103,21 R$974,88 R$35.095,53 1,20 030
R$7.094,66 R$184.461,20 R$100977  R$36351,66 1,20 030
R$7353,12 R$191.181,07 R$104705  R$37.69365 1,20 030
R$7.597,66 RS 197.539,06 R$108194 | R$3894978 1,20 030

2. Os valores desta tabela referem-se a servigos executados em rodovias pavimentadas em boas condicoes de trafego e transito.
Condicoes diferentes desta deve-se cobrar as generalidades correspondentes.
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CUSTOS DO

TRANSPORTE [TINERANTE

Como calcular e ratear 0s custos do transporte itinerante, por meio de ponderacao, com base nos proautos dos

pesos de cada carga pela distancia por ela percorrida.

Por Neuto Gongalves dos Reis

Uma empresa realiza um transporte itinerante nas em
distancias variadas, deixando cargas de pesos varia-
dos em cada um dos destinos intermediarios. Como
custear este transporte e cobrar o frete justo de cada
cliente?

Admitindo-se que 0s percursos sdo contados a partir
do ponto inicial do transporte, sejam:

p = percurso total
p, = percurso do primeiro lote 1
p, = percurso do segundo lote 2

p‘ = percurso do lote i

p, = percurso do lote n
t, = carga entregue no final do trecho 1
t, = carga entregue no final do trecho 2
fi“: carga no final do trecho 3

t = carga entregue no final do trecho n

O frete total sera:

FT = (A + Bp + DAT)(1-+L/100)

A = Custo do veiculo parado (R$/1)

B = Custo do veiculo rodando (R$/t.km)
DAT= Despesa Administrativa de Terminais por tone-
lada (R$/1)

Como se sabe:

A = CFh/H

B = (CF/H/V) + Cvp

CF = Custo fixo mensal

H = Disponibilidade mensal do veiculo (horas)
h = Tempo de carga e descarga no percurso
V = Velocidade comercial

C, = Custo variavel por quildmetro

L = Taxa de lucro sobre vendas

Adotando-se como direcionador de custo 0 momento
de transporte, ou seja, 0 produto do percurso pelo
peso de cada lotel, tem-se:
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Exemplo

Seja um caminhdo trucado com custo fixo R$
10.500,00 e custo variavel de R$ 1,20, transportando
cargas conforme percursos e distancias abaixo

I T

Admitir que;

- 0 tempo total de carga e descarga € de 6 horas.

- A disponibilidade do veiculo € de 230 horas por més.
- A velocidade é de 60 km/h.

- A despesa administrativa ¢ de R$ 11,00 por tone-
lada.

A = (0.500x6/230)= 273,91

B = (10.500/230/60) +1,20 = 1,9609

Frete total = 1,1x(273,91 + 1,9609x700 + 11,00 )
=1.823,27

e e e e P I
I N A o
I N 0 2 5
I N 0 A 5 2

I N R ) I

“Neuto Gongalves do Reis ¢ diretor técnico executivo da
NTC&Logistica, membro titular da Camara Tematica de Assuntos
Veiculares do CONTRAN, presidente da 24* JARI do DER-SP e
professor de Gerenciamento de Custos Logisticos da FAAP

1 Novaes, A. G. “Logistica e Gerenciamento da Cadeia de Distribuicdo”, capitulo 7,
Custeio Baseado em Atividades, Editora Campus.
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MAIS UMA GRANDE NOTICIA PARA 0S
CAMINHONEIROS AUTONOMOS

98

“"Nunca antes na historia deste pais”, o transporte rodovidrio de cargas em geral — e 0s caminhoneiros autonomos
em especial — tiveram tantas noticias boas como nos ulfimos dez anos, principalmente a partir do sequndo man-
dato do presidente Lula e nesses quase dois anos do governo Dilma.

Por Geraldo Vianna

A rigor, ja no primeiro mandato de Lula, por volta de
2003/2004, comegou-se a sentir uma clara mudan-
¢a de rumos, com os recursos da CIDE passando a
ser utilizados em suas finalidades constitucionais,
abrindo-se, pela primeira vez em muitos anos, uma
perspectiva concreta de melhoria da nossa malha ro-
doviaria ndo concedida que se encontrava em estado
lastiméavel.

No inicio de 2007, tivemos a promulgacdo da Lei n°
11.442, que deu inicio ao processo de regulamenta-
¢do da atividade. Mais adiante, o langcamento dos su-
Ccessivos programas de financiamento de caminhdes,
até chegar a versdo atual do “Procaminhoneiro”, cujas
condicbes superaram as nossas melhores expectati-
vas.

Em seguida, sdo langados 0s PACs 1 e 2, um vasto
conjunto de obras, inclusive rodovidrias, cujos investi-
mentos ultrapassam em muito o produto da arrecada-
¢do da CIDE. £ bem verdade que muitos projetos fica-
ram no papel ou estdo atrasados, mas 0s que foram
implantados ja fizeram uma enorme diferenca, assim
como fez diferenca a segunda etapa das concessoes
rodoviarias federais, que abriu a real perspectiva de
melhorias significativas em algumas das mais impor-
tantes rodovias brasileiras, como sdo, por exemplo, a
Ferndo Dias e a Regis Bittencourt.

Depois, para possibilitar que os transportadores autd-
nomos tivessem acesso efetivo aos recursos do “Pro-
caminheiro”, sinalizando o fim da informalidade que
sempre caracterizou este mercado, vieram as normas
que proibiram a carta frete e criaram 0 pagamento
eletronico de frete dos caminhoneiros.

Ja no corrente ano, em 30 de abril, ha a aprovagdo
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da Lei n° 12.619, que regulamenta a profissao de
motorista, estabelecendo claros limites para a jorna-
da de trabalho e tempos minimos para descanso do
motorista, mediante o acréscimo de dispositivos ino-
vadores na Consolidacdo das Leis do Trabalho e no
Codigo de Transito Brasileiro, que eram reclamados
ha muitos anos. Registre-se neste particular o grande
esforgo de negociagao empreendido pelos segmentos
empresarial, dos autdnomos e dos trabalhadores, por
intermedio de suas respectivas entidades represen-
tativas, produzindo um consenso inédito. Sem isso,
0s projetos de lei continuariam dormindo nas gavetas
do Congresso Nacional, como estiveram nos ultimos
anos. E claro que esta lei exige ainda alguns aperfei-
goamentos, sobretudo no que diz respeito aos locais
de parada, mas & inegavel que ela humaniza o traba-
Iho do caminhoneiro e o coloca num patamar muito
mais civilizado.

Mais recentemente, na linha das medidas que, em boa
hora, vém sendo adotadas pelo Governo Federal, de
olho na crise que vem de fora, para estimular os in-
vestimentos e animar 0s mercados, forcando a queda
dos juros e a reducdo de tributos, ainda que de forma
pontual e a conta-gotas, eis que o Diario Oficial da
Unido de 21 de setembro ultimo publicou a Medida
Provisoria 582, de 20 de setembro de 2012, trazen-
do mais um alentado conjunto de beneficios para di-
Versos setores da economia. Destaco aqui um deles,
em que o Governo, além de ir naquele bom caminho,
corrige uma injustica histérica: o art. 18 da MP altera
o art. 9° da Lei n° 7.713/88, reduzindo de 40% para
10% a base de calculo do imposto de renda devido
pelos transportadores autbnomos de cargas (TACS),



pessoas fisicas, com vigéncia a partir de 1° de janeiro
de 2013,

Dito assim, parece que 0s caminhoneiros tiveram uma
reducdo de 75% de sua carga tributaria. Mas, fazen-
do bem os clculos, verifica-se que foi muito mais do
que isso. De fato, se um TAC tiver, por exemplo, dois
dependentes e receber R$ 20.000,00 de frete, paga
hoje R$ 1.240,10 a titulo de IR. A partir de 2013, esta-
ra isento, usufruindo assim de uma reducao de 100%.
Ja na hipdtese do proprietario de um veiculo de maior
capacidade, operando em longas distancias, com ren-
dimento bruto, digamos, de R$ 40.000,00, o seu IR
hoje seria de R$ 3.240,10. De 2013 em diante, serd
de apenas R$ 179,21, o que representa uma reducao
de 95%!

O presidente da UNICAM, José Aradjo “China” da Sil-
va, tem, portanto, bons motivos para comemorar esta
grande conquista. Quando, em 2010, ele ainda feste-
java a aprovagdo da Lei que decretara o fim da carta
frete — objetivo em torno do qual ele também se em-
penhou muito —, fui dos primeiros a alerta-lo de que a
perspectiva de os transportadores autbnomos virem a
sair da informalidade em que viviam (principal objetivo
daquela legislacéo) exigia a revisdo da base de calculo
do seu IR, sob pena de o beneficio representado pelo
fim da carta frete ser anulado por uma carga tributaria
insuportavel.

Desde entdo, ele se pds em busca da solugdo do pro-
blema, lutando pela reducdo daqueles 40%, até que
colheu este resultado excepcional. Sei que, para tanto,
nos indmeros contatos junto ao Congresso Nacional e
a Receita Federal, ele contou com apoios muito im-
portantes e, também, com a solidariedade da maioria
das entidades representativas das empresas de trans-
porte, inclusive da CNT e da NTC&Logistica.

Ao lado do beneficio fiscal ja referido, importa desta-
car que, com isso, desaparece um dos grandes moti-
vos da “pejotizacao”, que foi tratada com estardalhago
e sem qualquer eficacia no recente locaute promovido
por uma parte dos pequenos proprietarios de cami-
nhoes, posando de trabalhadores hipossuficientes,
mas servindo, isso sim, aos interesses de grandes
embarcadores e aos tubardes da carta frete.

Muitos contratantes t€m, de fato, forgado a transfor-
magao dos autnomos em pessoas juridicas em razao
de varias outras distorcdes das legislacoes trabalhista
e tributaria. Mas certo € que os transportadores autd-
nomos sempre se dispuseram a aceitar esta solugao
(quando ndo a provocavam) porque percebiam ser
altamente desvantajoso o tratamento fributario que
recebiam como pessoas fisicas. Juntava-se a fome
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com a vontade de comer. Agora, ndo mais. Desde
que observados 0s preceitos das Leis 11.442/07 e
12.619 do corrente ano, 0s contratantes ndo terdo por
que temer a relagdo com os transportadores autdno-
mos. Estes, por outro lado, com a solugdo dada pela
MP n°® 582, ndo terdo motivos para buscar ou aceitar
a "pejotizacao’.

Ao fim e ao cabo,
0 caminhoneiro tera um
trabalho menos desgastante
e mais humano, uma
remuneragao melhor e,
ainda, uma carga tributaria
mais justa.

F assim — e ndo com baderna e movimentos irrespon-
saveis, que SO prejudicam ainda mais a imagem do
setor perante a opinido publica — que as verdadeiras
liderangas representam os interesses da sua categoria
e a fazem avancar. E ela tem avancado como nunca
nos Ultimos anos, como & vimos.

Se juntarmos a todas aquelas conquistas uma fro-
ta de veiculos de carga com idade média que, pela
primeira vez em muitos anos, comega a decrescer e
uma malha rodoviaria cujo nivel de conservacao tem
melhorado bastante (ambas as afirmagdes sdo esta-
tisticamente comprovadag), temos um quadro geral
animador, embora ainda muito longe do ideal.

Ao fim e ao cabo, o caminhoneiro tera um frabalho
menos desgastante € mais humano, uma remune-
racdo melhor (pela eliminacdo da oferta artificial de
transporte representado pelas absurdas sobrejorna-
das) e, ainda, uma carga tributaria mais justa. Por
outro lado, a socledade usufruira de um transporte
mais seguro e eficiente. Nas nossas ruas e estradas,
0 caminhdo perdera aos poucos a imagem de vildo,
com a reducao dos acidentes e das mortes.

Os que tentam deter esses avangos, movidos por
interesses inconfessaveis, devem se dar conta de
que estao se colocando contra “uma ideia cujo tem-
po chegou” e que, por isso, ¢ irresistivel. E melhor
Que Saiam para o acostamento para ndo atrapalhar o
caminho daqueles que aceleram para construir esse
novo tempo do transporte brasileiro.

(*) O autor é advogado, consultor em transportes, diretor da CNT
e ex-presidente da NTC&Logistica, e conselheiro da ARTESP.
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A CONTABILIDADE COMO
INSTRUMENTO DE GESTAO

Grande parte das empresas ainda buscam nos relatorios contabeis informagoes sobre custo e resultados oblidos
nas operagoes de fransferéncia de cargas, ou nas operacoes de coleta e distribuicdo de mercadorias. Sabe-se,
entretanto, que os valores apresentados nos balancetes contdbeis sao de natureza eminentemente financeira,
sem qualquer vinculagdo com 0s dados fisicos que motivaram as despesas. Na melhor das hipdteses 0s relatorios
financeiros indicam uma tendéncia ascendente ou descendente da curva de despesas/ receita/ resultado ao longo

100

de um periodo.

Por Fernando Gildice

Instrumentos de gestao oferecidos pela Contabilidade
Geral ou pela Contabilidade Gerencial ndo esclarecem
as causas que determinaram lucros ou prejuizos apu-
rados no periodo. Menos ainda é possivel saber quais
clientes contribuiram para o aparecimento dos lucros/
prejuizos.

Pelos relatorios financeiros emitidos, ndo € possivel
medir ou identificar 0 custo dos recursos consumidos
em cada atividade ou operacdo. Clientes, viagens,
toneladas transportadas e manuseio de mercadorias
540 tratados num composto homogéneo, sem dis-
tincdo de classe, categorias e caracteristicas, como
se fossem da mesma natureza. Os relatorios output,
a exemplo do conhecido RE (resultado econdmico),
nada informam sobre as causas das variagdes nos Iu-
cros/prejuizos. Diante desse relatorio, com muita boa
vontade pode-se conhecer custos médios por depar-
tamento e percentuais incidentes sobre a receita.

Por esse modelo de gestdo, despesas contabiliza-
das no periodo podem ser divididas pela producéo
mensal, com o objetivo de se calcular, tao somente,
valores medios (custo por tonelada; por quilometro ro-
dado; custo por viagem; custo por entrega). Porém,
custos médios sdo enganosos; nada importantes para
quem quer avaliar pregos praticados — por percurso,
por tonelada processada, ou por cliente.

Quando se deseja conhecer 0 custo por cliente, ou 0
Custo por servigo, ndo € procedimento correto sim-
plesmente dividir o total das despesas da viagem pelo
peso ou volume das mercadorias transportadas.
Baseado em custos médios, 0 gerente corre 0 risco
de decidir pela correcdo de pregos de venda de uma
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forma indiscriminada, sem se levar em conta 0s niveis
de desempenho da frota, a eficiéncia da mao-de-obra
e 0 Uso eficaz de outros fatores de producao. Na ges-
t4o contabil, fatores mercadologicos ndo sao levados
em conta, tais como: aumento ou diminuicao da de-
manda, bem como a majoragao de pregos na compra
de bens ou servigos.

Mesmo que a empresa opte pelo sistema de Contabili-
dade de Custos, ainda assim ndo havera a possibilida-
de de isolar despesas por cliente, por produto, ou por
servico. Nas atividades de coleta, distribuicao e trans-
feréncia de cargas, as despesas de transportes sao
comuns a todos os clientes e servigos executados.
Na carroceria do caminhdo viajam mercadorias com
caracteristicas heterogéneas, cuja composicao fisica
ndo € da mesma natureza. Além do mais, num mesmo
carregamento viagjam mercadorias de diversos clien-
tes.

Torna-se ainda mais dificil isolar despesas por cliente
OU por servico nas operagtes das cargas movimen-
tadas dentro dos armazéns. Tanto nas operacdes de
fransportes quanto no manuseio das mercadorias,
existe diferenciacdo nos cuidados (pela dificuldade ou
facilidade) durante a arrumagcao das cargas para obter-
-se 0 melhor aproveitamento da capacidade volume-
trica oferecida pelo veiculo.

DEPARTAMENTALIZACAO POR CENTRO DE CUSTOS
A estrutura organica da empresa subdividida em
departamentos, 0rgdos e funcdes induz gestores e
contadores & alocacdo de despesas apropriadas por
funcdo e por departamento, e somente por vias indi-



retas (pelo processo de rateio), a alcangar produtos,
pProcessos e clientes.

O plano de contas contabil, no sistema tradicional, foi
estruturado com 0 objetivo de apurar despesas por
departamento o que facilita a elaboragdo do budget
(orcamento) mensal ou anual. Nesse caso, a analise
econbmica tem o escopo de gerir 0s desvios orga-
mentarios. A responsabilidade pelo desvio de metas
recai sobre gerentes departamentais. Este critério de
apropriacdo, por despesa compartimentada quebra e
obscurece a visao do gestor de custos, pois, a dinami-
ca do processo operacional fica segmentada. Sabe-se
que as etapas do processo produtivo ndo obedecem
necessariamente a passagem de produtos e servigos
pelos departamentos previamente desenhados no Pla-
no de Contas contabil. Ha, por isso, constantes justifi-
cativas dos gerentes departamentais, que se eximem
das responsabilidades, quando 0s custos extrapolam
as metas e ndo se cumprem o limite estabelecido para
0 Uso das verbas orgadas.

Muitas variaveis contribuem e sdo responsaveis pela
majoracdo dos custos sem que as causas sejam de-
tectadas e explicitadas nos balancetes contabeis:

e Aumento na quantidade transportada;

® \/ariacdo nos pre¢os dos insumos;

e Alteracdo nos niveis de eficiéncia e de produtividade;
e Conquista ou perda de clientes, com alteragao nos
valores de receitas e custos;

e Mudanca na participagdo de carreteiros ou agrega-
dos usados no transporte de mercadorias;

e Aquisicdo de veiculos e outros bens do ativo imobi-
lizado como reforgo dos recursos disponiveis para as
operagoes;

e Abertura de novos nichos de mercado.

Com tantas variaveis, torna-se quase impossivel ex-
plicar as causas das variagbes orcamentarias, pois a
otimizagéo de alguns fatores paositivos encobrem a de-
ficiéncia ou o descuido na administrago de outros fa-
tores. Como ndo ha detecgdo das causas (raiz do fato
gerador de custos), 0 gerente, as vezes, prioriza 0 uso
de um fator positivo em detrimento de outros, 0 que
pode comprometer a salde financeira de empresa.

A visdo genérica e fragmentaria das geréncias depar-
tamentais abrange apenas uma Secg¢ao do processo
sistémico. A divisdo em centros de custos ndo permite
a apropriacdo de despesas por cliente, por viagem de
coleta e entrega, ou por percurso. Nao ha a possibi-
lidade de exigir dos fornecedores a emissdo detalha-
da de documentos fiscais, com desdobramento dos
valores atribuidos especificamente a cada objeto de
custos.

CUSTOS E TARIFAS

Mesmo que isso fosse possivel, 0 plano de contas
contabil teria uma infinidade de contas com “quebras
de digitos” até quinto grau. Um plano de contas téo
complexo certamente confundiria o classificador das
despesas, levando-0 a cometer erros grosseiros na
apropriacao dos gastos. Este profissional também se-
ria induzido a erros, porque geralmente ndo compre-
ende a extensa cadeia dos processos operacionais.
Ao departamento compete, t4o somente, resolver
problemas especificos da sua area de atuacao e sob
sua responsabilidade - e 0s resolve com competéncia
porque possui funcionarios especializados em cada
fung@o. Mesmo assim, com tanta competéncia e res-
ponsabilidade, a missdo da empresa fica prejudicada
porque as geréncias departamentais distanciam-se do
escopo Ultimo da organizagdo, que, além de outras
funcOes, devem rastrear 0s custos ao longo da cadeia
produtiva, analisar os desvios das metas e explicar as
causas motivadoras dos lucros obtidos ou prejuizos
apurados.

CUSTOS E DESEMPENHO OPERACIONAL

De um lado, computam-se dados financeiros prove-
nientes da contabilizagdo de documentos; de outro,
0S custos sdo apurados mediante a quantificacdo e
precificagdo dos recursos consumidos nas operagoes.
E desejavel a conjugacdo destes dois fatores, isto é:
apropriacdo da quantidade real dos recursos consu-
midos para se apurar 0 valor dos gastos por cliente,
por quildmetro rodado, por viagem e por tonelada pro-
cessada.

Em sentido oposto ao dqueles que defendem o mé-
todo de apuragdo dos custos contabeis, ha tecnicos
de custos que abandonam 0s registros contabeis por
considera-los defasados no tempo. S&o 0s gestores
de custos preocupados com a eficiéncia na aplicagdo
dos recursos, com a produtividade e com o desem-
penho da frota.

Estes gestores fazem a medicao e controle dos des-
Vios aceitaveis nos niveis de producdo e de produ-
tividade. Porque ndo dispdem de mecanismos e de
instrumentos para a determinar o valor desses desvios
guantitativos, € comum a pratica de se atribuir pregos-
-padrdo ao consumo de combustiveis, lubrificante,
pneus, mao-de-obra (motoristas) e outros gastos.
Para tanto, utilizam os Ultimos precos de compra, ou
0s valores meédios pagos pelos insumos.

Na pratica, estes gestores de custos utilizam-se da
metodologia de custo padrao, bem diferente da reali-
dade contabil, ainda que estas despesas possam ser
estimadas ou compulsadas atraves dos documentos
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fiscais.

Se, de um lado, a vista dos relatorios financeiros néo
¢ possivel identificar se percursos, clientes e viagens
530 mais ou menos rentaveis, de outro lado a apro-
priacdo de despesas ao preco padrdo, a veiculos, via-
gens e clientes, ndo garante a fidelidade dos valores
realmente gastos, porque ndo resiste a analise para a
sua comprovagao.

CUSTOS FIXOS: APROPRIAGAO POLEMICA

Pelo sistema de custos tradicional, 0s gastos fixos
sao rateados segundo critérios discutiveis — a incor-
poracdo de custos indiretos na planilha de custos é
motivo de rejeicdo por parte dos clientes. Sdo valores
apropriados de dificil comprovagao, mesmo porque 0s
clientes ndo os consideram como valor agregado ao
produto ou Servico.

As atividades empresariais dedicadas a prestacao de
Servigos, nelas incluidas as empresas de transportes,
ndo dispdem de uma definicdo clara sobre custos di-
retos e indiretos apropriados a clientes.

Na maioria dos casos, mais de 50% dos valores apro-
priados, estao classificados como custos indiretos,
numa zona cinza indefinida, comumente separados
como custos fixos, comuns a todos os clientes da
carteira. Estes custos fixos sdo impropriamente dis-
tribuidos aos centros de custos produtivos mediante
critérios de rateio.

Por esse método questionavel, ha certamente distor-
¢Oes que penalizam algumas operag0es e favorecem
outras, com reflexos diretos sobre a composicao de
custos de um cliente em relagao a outro.

A escolha das bases de rateio (toneladas transporta-
das, numero de viagens, horas trabalhadas, quantida-
de de entregas, quilbmetros percorridos, volume de
conhecimentos emitidos, etc.) € feita mediante con-
siderac0es de carater subjetivo. A decisdo de escolha
nem sempre esta relacionada ao volume de recursos
utilizados pelo cliente, na proporgao devida. Pode-se
afirmar, com certeza, que a distribuicdo das despesas
fixas ndo é equanime. Deriva-se dai a fonte das distor-
¢Oes de custos: gravam-se, indevidamente, 0s custos
de um cliente em beneficio de outros. Neste caso, as
consequéncias sdo desastrosas porque, quando se
deseja regjustar fretes, as distorgoes no custo final, do
produto ou servico, interferem diretamente nos lucros
ou prejuizo apurados. Clientes rentaveis aparecem
com margem negativa, enquanto clientes que deman-
dam operagGes mais complexas mostram margem de
lucros atrativa.

Os sistemas GPK ou RKW, que utilizam bases de
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rateio na apropriacdo de custos, sdo denominados
como sistema de custos por absorcéo. Estes sistemas
de custos estdo ultrapassados, assim como outros
sistemas de custos, tais como custeio direto e custo
padrao.

Grande parte das despesas comuns fixas poderia ser
alocada diretamente ao objeto de custos; desta for-
ma, muitos custos fixos se transformariam em custos
variaveis. Por exemplo: na contratagdo de um segu-
1o especial para a carga de um determinado cliente,
as despesas decorrentes desta contratagdo seriam
imputadas a este cliente em vez de ser distribuida a
outros clientes, que ndo estdo cobertos pelo prémio
de seguro expresso na apolice. O mesmo se da na
contratacdo dos servicos de escolta. Outro exemplo:
0s gastos com 0 esforgo de cobranga para a recupe-
racdo de crédito de um cliente inadimplente deveriam
somente a ele ser imputados.

Muitas outras despesas fixas, comuns a todas as
operagOes de transporte, deveriam receber 0 mesmo
fratamento, isto é: recursos aplicados a uma atividade
especfifica devem ser aportados diretamente a cada
objeto de custo.

E muito genérico, e € insuficiente apurar despesas aos
centros de custos produtivos ou a 6rgaos de apoio. E
preciso identificar os fatores geradores de custos. Sao
neles que residem as causas dos gastos.

Atividades consomem recursos, €, como tal, geram
gastos, cujas despesas sao proprias de cada ativi-
dade. Nao ha despesa sem ligagdo com algum fator
gerador de custos; portanto, € indispensavel que se
conhega a origem dos gastos e a sua vinculagdo com
este, ou aquele objeto de custos.

O estudo e a andlise do processo explicam cada um
dos fatores geradores de custo.

SISTEMA DE CUSTOS POR PROCESSO

O processo de negdcio retne um conjunto de ativi-
dades que perpassam por diversos departamentos.
SO € possivel exercer uma gestao eficaz quando se
percebe a cadeia de atividades e operagoes, por onde
produtos e servicos passam e sofrem transformagoes.
No modelo de gestdo departamental, a orientagdo
tem um sentido vertical, enquanto, na administragdo
POr Processos, a visdo € horizontal e as decisdes sdo
compartihadas entre gerentes de diversas areas.

A organizagdo focada no processo de negocio €, em
(ltima analise, a coordenagao de atividades sequen-
ciaimente ordenadas, administradas segundo princi-
pios econbmicos e mercadoldgicos, voltada para a
satisfacdo do cliente.



0O estudo e a andlise do processo explicam por si mes-
mas cada um dos fatores geradores de custos — a
fonte causadora dos gastos.

Deduz-se que € necessario analisar a rede expandida
do processo operacional, estratificada em eventos,
operagOes e atividades, para melhor compreender
a cadeia do processo. Com 0 uso de recursos tec-
nologicos da informatica, & possivel armazenar num
banco de dados (database) a andlise de atividades
interdependentes que compdem a extensa rede do
processo. Cada atividade demanda uma aplicagdo de
recursos (humanos, tecnoldgico, instalagbes e mate-
riais), 0s quais serdo consumidos durante a realizagdo
do trabalho.

O sistema ABM3 — Gestdo Baseada em Atividades,
ainda & o melhor método para isolar, tratar e conhe-
cer 0 volume de recursos aplicados a cada atividade
ou operagdo. Decorrentes da identificagdo do tipo de
recurso consumido estdo intimamente associados
gastos derivados da execugdo do trabalho, ou para a
realizacdo das atividades.

Pelo sistema ABM é possivel identificar e separar
produtos. As operacOes de transportes ocorrem ao
longo de uma cadeia de processos, desde a solicita-
¢do de coleta até a entrega dos produtos aos desti-
natarios. Erroneamente, muitos clientes acreditam que
a atividade de transporte de cargas restringe-se ao
cumprimento das etapas de coletas, armazenamento,
transferéncia e distribuicdo. Esta ¢ uma simplificagéo,
que ndo congidera as diferentes operagdes ocorridas
em cada etapa do processo.

Sob a dptica de quem esta de fora, cuidando tdo so-
mente da movimentagdo da sua mercadoria, preocu-
pado com 0 prazo (tempo gasto nas operacoes de
transporte), este é o cliente, que ndo conhece nem
esta interessado na andlise das atividades e opera-
¢Ges realizadas em cada uma das etapas.

Como atividade-meio, assim compreendida na cadeia
logistica, os tomadores dos servigos de transportes,
veem o TRC como um meio de transferir mercadorias
do polo A para 0 polo B, com variagdes apenas na
distribuicdo para 0s mercados consumidores. Assim,
poder-se-ia acreditar que as empresas de transportes
possuem apenas um produto homogéneo, indepen-
dentemente do tipo de carga. Contudo, cada produto
tem um composto de fatores diferenciados:

e (Qualidade e dimensdes da embalagem;

e \ariagdo na quantidade de volumes manuseados;
e Densidade das mercadorias transportadas (kg/m3);
* \alor segurado das mercadorias;

CUSTOS E TARIFAS

® Necessidade do uso de equipamentos (Munck, em-
pilhadeira, guindaste, etc.) para a movimentagdo da
carga;

e Emprego adicional de mao-de-obra nas operagoes
de carga e descarga;

e Escolha de veiculo adequado para o transporte de
mercadorias, que exigem cuidados especiais, tais
como: manter temperatura controlada; isolar a merca-
doria de odores e contaminag0es; providenciar refor-
¢o adicional aos involucros; recondicionar e reembalar
volumes.

¢ Manter produtos armazenados por periodo prolon-
gado, a pedido do cliente;

e Distribuir mercadorias em territorios geograficos
pulverizados;

e Entregar mercadorias com horario agendado pelo
destinatario;

e Aguardar autorizagdo para a coleta ou entrega das
mercadorias (@bsorver 0s custos pelas horas paradas
do veiculo);

e Transbordar cargas em pontos, filiais intermediarias
do percurso, por absoluta necessidade operacional;
Repetir a conferéncia e 0 manuseio das cargas para
a recomposicdo do carregamento nos armazéns das
filiais;

e Tempos perdidos na arrumacao de cargas disfor-
mes que ndo permitem o melhor aproveitamento da
capacidade da carroceria do caminhdo;

® Mercadorias sujeitas a furto e roubo, que requerem
protecdo e seguranca especiais. Nesta categoria, es-
140 as cargas rastreadas e monitoras € as que exigem
a contratacdo dos servigos de escolta.

Do acima exposto, depreende-se, entdo, que o setor
de transporte oferece ao mercado multiplos e variados
produtos, com caracteristicas e complexidade diferen-
ciadas.

Assim como bancos, seguradoras, consultorias, em-
presas de turismo, na qualidade de prestadores de
servigos, possuem um porta-folio de produtos em
sua carteira, também os transportadores de cargas
oferecem aos seus clientes, produtos, cujos servigos
contém ingredientes pré-definidos no momento da sua
contratagdo.

A caracterizacdo de cada produto se da pela combina-
&0 das variaveis acima descritas. N&o é preciso dizer
(que a composigao dos custos depende dos elementos
(atividades) agregados a cada produto.

E enganoso acreditar que todos os clientes, indistin-
tamente, passem homogeneamente pelas mesmas
operagbes, nao havendo, por isso, diferenciagdo de

' Na estrutura orgénica hierarquica, cada departamento esta subdividido em funcdes. Cada fungdo desempenha atividades especializa-

das, sem 0 compromisso de contribuir para a eficiéncia do processo.

2 Processos e subprocessos realizam-se mediante a execucao de uma série de atividades sequencialmente ordenadas. Por sua vez,

as atividades reinem uma série de operacdes necessarias para o desenvolvimento dos trabalhos. Por desdobramento, cada operagéo
desencadeia um conjunto de tarefas rotineiras. Finalmente, a tarefa & a menor unidade identificada dentro do processo.

3 ABM — Activity Based Management.
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custos entre um cliente e outro. A empresa de trans-
porte possui diversos produtos e servigos oferecidos a
seus clientes. Cada produto ou servigos € descrito por
uma rede de atividades pré-definida, de maior ou me-
nor complexidade, com exigéncia de aporte de recur-
S0S, 0 que distingue custos entre um produto e outro.
O mesmo cliente pode pagar precos diferentes por
um produto ou servigo dependendo da cadeia de ati-
vidades desenhada no processo. Num caso extremo
0 cliente devera pagar pregos especiais quando o pro-
duto ou servigo for customizado.

CONCLUSAO

A aplicagdo do Sistema ABC4 traz inumeras vanta-
gens. O sistema ABC — custeio baseado em ativida-
des favorece a negociagdo com 0s clientes, pois o
processo de negocio torna-se transparente. Por meio
do rastreamento dos custos ao longo do processo,
0 transportador pode demonstrar ao cliente a efetivi-
dade dos gastos apropriados. A comprovagdo se da
porque 0s custos diretos (fixos ou varidveis) agregam
valor ao produto ou servigo.

Por meio do gerenciamento das atividades, as ope-
racbes desnecessarias, repetitivas e de retrabalho
podem ser eliminadas, ja que ndo agregam valor ao
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produto e, por isso, ndo sdo reconhecidas, nem acei-

tas pelo cliente.

Enseja, também, a melhoria continua na qualidade dos

Servicos prestados.

Favorece o trabalho de reengenharia num constante

aprimoramento na eficiéncia dos processos.

Abre-se, para a transportadora, uma visdo estratégi-

ca, pela consideracdo de tipos de clientes “interessan-

tes’, ou “desinteressantes” no processo de negocio.
Enfim, contribui para a redugdo de custos e indica

caminhos seguros nas negociagtes com o cliente,

quando for necessario reajustar pregos-frete.

*Fernando Gildice é Consultor de Organizacao de Empresa, des-
de 1972. E Bacharel em Administracdo e pds-graduado em Ge-
renciamento Empresarial. Foi professor das Faculdades Oswaldo
Cruz e Diretor Técnico da Paes de Barros Associados, Engenhei-
ros e Consultores. Como Gerente Executivo da NTC, dirigiu e co-
ordenou em 1982 a Pesquisa do Setor (TRC), que culminou com
a publicagdo do primeiro Manual do Sistema Tarifario, com ba-
ses técnicas e cientificas. Foi colaborador da Revista BR. Atuou
como Consultor em diversas empresas do Setor de Transportes
Rodoviario de Cargas, desenvolvendo Projetos nas areas de Or-
ganizagao, Economia e Finangas. fgiudice@uol.com.br
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EM LOGISTICA

Apos 20 anos de baixo investimento em transporte e logistica, 0 Governo anuncia o Programa de Investimentos
em Logistica que busca integrar 0s modais de transporte em busca do desenvolvimento sustentado do Fais.

Por Katia Rocha

Em 15 de agosto de 2012, a presidente Dilma Rousseff
anunciou, em uma cerimonia realizada no Palacio do
Planalto, em Brasilia (DF), 0 Programa de Investimentos
em Logistica: Rodovias e Ferrovias. O Programa ira
investir 133 bilhdes em 25 anos em infraestrutura de
transporte, sendo que 79 bilhdes serdo aplicados nos
cinco primeiros anos. O Programa faz parte do PAC
(Programa de Aceleracdo do Crescimento).

PROGRAMA DE ACELERACAQ
DO CRESCIMENTO (PAC)

Criado em 2007, no segundo mandato do
presidente Lula (2007-2010) e mantido no
Governo Dilma, o Programa de Aceleragdo do
Crescimento  (PAC) promove a retomada do
planejamento e execucdo de grandes obras
de infraestrutura social, urbana, logistica e
energetica do pais, contribuindo para 0 seu
desenvolvimento acelerado e sustentavel.

INVESTIMENTO TOTAL

79,5 bilhoes

Investimento em 5 anos

133

bilhdes 53,5 hilhoes

Investimento em
20 a 25 anos

Segundo Dilma Rousseff, o Programa de Investimento
em Logistica ird suprir o déficit de décadas de falta
de investimentos na logistica nacional. “Estamos
iniciando hoje, nesta solenidade, uma etapa da
qual o Brasil vai sair mais rico e mais forte, mais
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moderno e mais competitivo. Uma etapa que dard a
economia brasileira 0 tamanho da necessidade que
nossa populacao exige. O Brasil tera, finalmente,
uma infraestrutura compativel com o seu tamanho”,
afirmou a presidente.

Para Dilma, um pais continental como o Brasil precisa
planejar 0s modais de transporte em conjunto,
com atencao aos interesses do setor privado e da
populacdo. E necessario buscar a integracdo dos
modais e das cadeias produtivas, escolhendo as
melhores opgOes para atender cada regiao conforme
sua vocagao produtiva respeitando sua configuragao
ambiental. “Esta € uma tarefa de Estado que vamos
fortalecer em beneficio da competitividade de nossa
economia e da qualidade de vida do nosso povo”,
afirma Dilma Rousseff.

‘ ‘ 0 Governo busca
dotar o Pais de um sistema
de transporte adequado

por meio de um plano

de investimentos em
logistica que busque
restabelecer a capacidade
de planejamento integrado,
a integracao multimodal e a
articulacao com as cadeias

produtivas. ’ ,



As medidas anunciadas tém como objetivo propiciar
0 desenvolvimento acelerado e sustentavel através
de ampla e moderna rede de infraestrutura logistica
eficiente e modicidade tarifaria.

Neste sentido, o Governo busca dotar o Pais de
um sistema de transporte adequado por meio
de um plano de investimentos em logistica que
busque restabelecer a capacidade de planejamento
integrado, a integracdo multimodal e a articulacdo
com as cadeias produtivas.

Esta primeira  etapa anunciada  contempla
investimentos em Rodovias e Ferrovias; mas,
segundo a presidente, 0 Programa de Investimentos
em Logistica ira abarcar portos, aeroportos e
hidrovias nacionais.

As propostas apresentadas para Rodovias e
Ferrovias contemplam a ampliacdo da escala dos
investimentos publicos e privados em infraestrutura
através de concessoes e de parcerias Publico-
Privada (PPP). Segundo Dilma Rouseff: “Nosso
proposito  com este programa € com 0S que
anunciaremos para aeroportos e portos & nos
unirmos aos concessionarios para obter o melhor
que a iniciativa privada pode oferecer em eficiéncia
e 0 melhor que o Estado pode e deve oferecer em
planegjamento e gestao de recursos publicos”.

Nas acOes previstas no Programa temos: a
duplicacdo dos principais eixos rodoviarios do
pals; reestruturacdo do modelo de investimento e
exploracdo das ferrovias; expansdo e aumento da
capacidade da malha ferroviaria.

Ao todo, serdo favorecidos doze trechos ferroviarios
e nove trechos rodoviarios em todo o Pals. Na area
rodoviaria, teremos a construcao de cerca de 7.500
quildmetros de rodovias, e, na ferroviaria a construcéo
de 10 mil quilbmetros de novas ferrovias.

INVESTIMENTO EM FERROVIAS

Os investimentos em ferrovias preveem a expansao
da malha ferroviaria, com a construgdo de
novas ferrovias de Dbitola larga que proporcione 0
desenvolvimento de um sistema ferroviario moderno,
integrado e de alta capacidade. Com este novo
investimento espera-se que haja a ligagdo de areas
de produgdo agricola e mineral aos portos, industrias
e mercado consumidor,

As ferrovias que fazem parte deste Programa
serao construidas com novos tragados, de forma
a privilegiar areas que hoje ndo dispdem de
infraestrutura de transportes adequada e eficiente
para 0 deslocamento das cargas.

LOGISTICA

Os objetivos do programa em relagdo as ferrovias
sdo: resgate das ferrovias como alternativa de
logistica; quebra do monopdlio na oferta de servicos
ferroviarios e a reducdo das tarifas.

O modelo adotado pelo Governo, no que diz respeito
aos investimentos em ferrovias, é a Parceria Publico-
Privada (PPP). Desta forma, 0 Governo pode garantir
a alavancagem do negocio. Para isso, 0 programa
prevé as seguintes acoes:

0 Governo contrata a construcdo, a manutencao e a
operacdo da ferrovia atraves de concessao;

a VALEC compra a capacidade integral de transporte
da ferrovia para, posteriormente, realizar uma oferta
publica da capacidade, assegurando o direito de
passagem dos trens em todas as malhas, buscando
modicidade tarifaria. Com a venda da capacidade,
0 Governo assegura a utilizacdo da malha e,
consequentemente, o interesse da iniciativa privada
no investimento.

VALEC

A VALEC Engenharia, Construgoes e Ferrovias
S.A. & uma empresa publica, vinculada ao
Ministério dos Transportes, e tem como
funcdo social a construgdo e exploragao de
infraestrutura ferroviaria.

O Governo acredita que, com este novo modelo de
concessao, as ferrovias sejam utilizadas por usuarios
que quiserem transportar carga propria, operadores
ferroviarios  independentes e concessionarios  de
transporte ferroviario.

Diima Rousseff, em entrevista coletiva apos
0 langamento do Programa, afirma: “Um pais
continental que ndo tem ferrovia, que utiliza suas
estradas para transportar, por exemplo, minérios,
& um pais que vai sucatear as estradas. Porque a
ferrovia & compativel com o transporte de cargas
de alta tonelagem. E importante que tenhamos
ferrovias, e que estas ferrovias estejam integradas
com as rodovias”,

Vale ressaltar que os investimentos em construgoes
de novas ferrovias ja feitos através do PAC serdo
mantidos.

O mapa, a sequir, apresenta a malha ja existente,
0s trechos em estudo, as ferrovias ja em execucao
atraves do PAC e a nova malha prevista pelo
Programa de Investimentos em Logistica.
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INVESTIMENTO EM FERROVIAS

91

56 bilhoes

Investimento em 5 anos

35 hilhoes

Investimento em 25 anos

bilhdes
10 mil km

Novos Investimentos em Ferrovias

FERROVIAS
0 Fermoanel SP - Tramo Norte
’ Ferroanel SP - Tramo Sul
0 Acesso ao Porto de Santos
a Lucas do Rio Verde - Uruacu
‘ Uruagu - Corinto - Campos
° Rio de Janeiro - Campos - Vitdria
e Belo Horizonte - Salvador
0 Salvador - Recile
0 Estreala D'Oeste - Panorama - Maracaju
o Maracaju - Mafra
0 Séo Paulo - Mafra - Rio Grande
e Acailandia - Vila do Conde

Porto de Vila do Conde

Porto de ftaqui
Porto de Pecém

orto de Salvador
Porto de llhéus

Porto de Vitoria

0rl0 0 Santos |
Porto de Paranagud

----- Trechos em Estudos / Avaliacao
----- PAC em execugio
= Malha atual

orto de Rio Grande

INVESTIMENTO EM RODOVIAS

Os empreendimentos do PAC voltado para a area rodo-
viaria sdo voltados para expansdo, manutencao e estu-
dos/projetos. Por isso, estdo previstas acoes de dupli-
€acdo, pavimentacdo, acessos aos portos, contornos
e travessias urbanas. O objetivo destas intervencoes €
a eliminagao de pontos de estrangulamento em eixos
estratégicos, incorporagao de novas regides ao pro-
cesso de desenvolvimento, ampliagdo da integracdo
fisica nacional aos paises vizinhos, reducdo do custo
de transporte e melhoria do trafego e da seguranca.
Frente a isso, 0 Programa de Investimentos em Logis-
tica prevé investimentos concentrados, nos primeiros
cinco anos, nas duplicagdes, contornos e travessias.
Estdo previstos nove lotes de rodovias para concessao.
O investimento sera destinado para grandes eixos
rodoviarios do pais, com fluxos elevados de veiculos.
Ao fazer esses investimentos, 0 Governo espera ga-
rantir mais seguranga, maiores velocidades, evitando
0S congestionamentos e as retencoes de velculos. Isto
implica em uma maior eficiéncia no transporte, seja de
cargas, seja quando utilizado por pessoas nos Seus
veiculos.

O modelo de investimento adotado € o de concessdo e
0 fator determinante para a selecdo do concessionario
sera a menor tarifa de pedagio. Alem disso, o trafego
urbano ndo sera pedagiado e 0 pedagio sO podera ser
cobrado quando 10% das obras contratadas estiverem
concluidas.
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Da mesma forma que aplicado nas ferrovias, as obras
que ja estao em andamento através do PAC ndo sofre-
rao alteragoes. Abaixo mapa dos investimentos:

INVESTIMENTO EM RODOVIAS

42

23,5 hilhoes

Investimento em 5 anos

bilhdes -
7.5 mil km 18,5 bilhoes

Investimento em 20 anos

Novos Investimentos em Rodovias

RODOVIAS

@-5r1018A @ BR 060 DF/GO
@ BR262 ESMG BR- 153 GOMG
@5R-15370/60  BR-262MG

@ 5R-050GOMG @ BR-116 MG
@5BR-163MT @ BR-040 DF/GO/MG
@ BR-163MS - PAC em execugio
BR - 262 MS —Malha atual
BR- 267 MS

Porto de Safvador

Porto de Vitoria

orto do Rio de Janeiro
0

orto do Hagual
0

nggrg)anms

de Paranagua

orto de Rio Grande

EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA EPL
Para organizar as acoes originarias do Programa e tra-
car politicas para os transportes de forma integrada,
fol anunciada a criacdo da Empresa de Planejamento
e Logistica (EPL). Esta nova estatal tem por finalidade
estruturar e qualificar, por meio de estudos e pesqui-
sas, 0 processo de planejamento integrado de logis-
tica no pafs, interligando rodovias, ferrovias, portos,
aeroportos e hidrovias. Alem disso, a EPL deve anteci-
par investimentos, estruturar projetos e atrair a iniciativa
privada para trabalhar em conjunto com o governo. A
empresa ainda sera socia na concessdo do Trem de
Alta Velocidade (TAV), de forma a absorver e difundir
as novas tecnologias.

Na solenidade, a presidente, Dilma Rousseff assinou
a Medida Provisoria (MP n° 576/2012) que muda a
denominacao da Empresa de Transporte Ferroviario de
Alta Velocidade S. A. (ETAV) para Empresa de Plangja-
mento e Logistica (EPL). Ao substituir a ETAV pela Em-
presa de Plangjamento e Logistica, que sera vinculada
a0 Ministério dos Transportes, 0 governo ampliou as
0pcoes de atuacdo para dispor de uma empresa que
promova a correspondéncia entre 0s diversos modais.



INVESTIMENTO EM PORTOS
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No dia 6 de dezembro de 2012, foi anunciada uma nova etapa do Programa de Investimento em Logistica. Apre-
sentada pela presidenta Dilma Rousseff € pelos ministros da Casa Civil, Gleisi Hoffmann e da Secretaria de Portos,

Lednidas Cristino, a etapa referente a portos prevé um investimento de R$ 54,2 bilhdes para modernizagdo da

infraestrutura do setor portuario brasileiro.

O objetivo do Programa em portos € a promocao da competitividade e o desenvolvimento da economia brasileira

através do fim das barreiras a entrada, do estimulo & expanséao dos investimentos do setor privado, da moderni-
zacdo da infraestrutura e da gestao portudria e 0 aumento da movimentagao de cargas com reducao de custos.
Com as agOes anunciadas, espera-se a retomada do planejamento e melhoria da operacdo no setor portuario.
Para isso, havera planejamento portuario na Secretaria de Portos, planejamento logistico integrado  de transporte
e portuario; desenvolvimento do Plano Nacional de Dragagem, criagao do Instituto Nacional de Pesquisas Oceano-
graficas e Hidroviarias (INPOH) e a integracdo das autoridades nos portos: fazendaria, policial, de salde, sanitaria

e marftima - criacdo do CONAPORTOS.

Na ocasido, 0 Ministro da Secretaria de Portos, Leonidas Cristino, ressaltou: “Todo o planejamento portudrio na-
cional sera centralizado na Secretaria de Portos. Além disso, teremos todo o planejamento de logistica integrado.
Antes, 0 Ministerio dos Transportes fazia seu plano referente a rodovias, ferrovias e hidrovias. Enguanto isso, a
Secretaria dos Portos tinha outro planejamento. De agora em diante, faremos um planejamento integrado. Re-
centemente, concluimos o Plano Nacional de Logistica Portuaria e 0 Plano Nacional de Logistica em Transportes.
Agora, iremos unir estes dois planos e langar o Plano Nacional de Logistica Integrada para otimizar os recursos
aplicados. E de extrema importancia a integracdo da area de transporte com a area portuaria”

Diante das modificagOes anunciadas, foi apresentado o novo organograma que contempla a reorganizago insti-

tucional do setor de transportes em geral.

Presidéncia da Repuplica

Modal Terrestre e
Hidroviario

Portos Maritimos,
Fluviais e Lacustres

Modal Aeroviario

Legenda - CONIT: Conselho Nacional de Integragéo de Politicas
de Transporte | EPL: Empresa de Planejamento e Logistica

SEP : Secretaria de Portos | MT: Ministério dos Transportes

SAC: Secretaria de Aviagdo Civil | ANTAQ: Agéncia Nacional de
Transportes Aquavidrios | ANTT. Agéncia Nacional de Transportes
Terrestres | ANAC: Agéncia Nacional de Aviagdo Civil

Como ja exposto, as medidas anunciadas buscam in-
centivar a modernizacdo da infraestrutura e da gestao
portuaria, a expansao dos investimentos privados no
setor, a reducao de custos e o aumento da eficiéncia
dos portos. Para isso, esta prevista a eliminacao das
barreiras a entrada através do aumento da oferta de
instalages portudrias; licitagdes de arrendamentos em
portos organizados, autorizagoes de Terminais de Uso
Privado e o fim da diferenciagao entre carga propria
e de terceiros. Além disso, estas medidas eliminarao

custos com o fim da outorga como critério de licita-
¢do e agilizar procedimentos para leildo para licitagdo
de concessoes e arrendamentos.

A selecdo, tanto para concessoes quanto para arren-
damento, levara em consideragdo a maior movimen-
tagado com menor tarifa. Para a autorizagoes de TUPS,
havera chamada e selecao publicas. Desta forma,
sera assegurado a todos 0s interessados 0 acesso
a0s portos.

O programa prevé tambem a regulacdo do  Servi-
co de Praticagem através de criacdo da Comissao
Nacional para Assuntos de Praticagem, do aumen-
to do nimero de praticos nas Zonas de Praticagem,
realizacdo de concurso para praticos e permissao a
comandantes brasileiros para atuar como praticos.
Os investimentos aplicados em portos de todas as re-
gioes do Pais e estdo organizados da seguinte forma:

NOVOS INVESTIMENTOS EM CONCESSOES,
ARRENDAMENTOS E TUPS

31 bilhoes
até 2014/15

54,2

bilhdes 23,2 hilhoes

em 2016/17
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Estdo previstos, também, investimentos em acessos
em busca da integracao da logisitica.

INVESTIMENTOS EM ACESSOS PAC
3,8 bilhdes

aquaviario

2,6 bilhoes

terrestre

Os investimentos em acessos terrestre estao dividi-
dos da seguinte forma:

ACESSOS TERRESTRES
Novos Investimentos - PAC  R$ mi

2.204
436

2.640

Rodoviarios
Ferroviarios

TOTAL

45 intervencgoes em 18 portos

Além de todas estas medidas, foi anunciado o Plano
Nacional de Dragagem Il, que visa ao aprofundamen-
to e manutencdo dos canais de acesso, bacia de evo-
lucao e bercos.

Durante a cerimbnia, a Presidente Dima Rousseff
afirmou: “As mudancas nos marcos regulatorios do
setor portudrio ttm como objetivos criar regras cla-
ras e precisas, que atraiam a iniciativa privada e as
parcerias para uma melhor operacao dos terminais
portuarios do Pals.”

INVESTIMENTO EM AEROPORTOS

Em continuidade ao Programa de Investimento em
Logistica, a presidente Dilma Rousseff lancou em 20
de dezembro de 2012 o plano na area de aeroportos.
O objetivo deste é melhorar a qualidade dos servigos
e da infraestrutura aeroportuaria, ampliar a oferta de
transporte aéreo a populagao brasileira e reconstruir
a rede de aviacdo regional. Para isso, foram toma-
das as seguintes medidas: concessao dos aeropor-
tos Galedo (RJ) e Confins (MG); criacdo da Infraero
Servigos, uma subsididria da Infraero, que, em parceria

Anuério NTC&Logistica
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com um operador internacional, ofertara servicos de
planejamento, consultoria, administracdo, apoio a ope-
racao, treinamento de pessoal e outros relacionados
a exploracdo de aeroportos no Brasil e no exterior;
fortalecimento e ampliagdo da aviagdo regional por
meio de investimentos e incentivos; aprimoramento
regulatorio para slots (horarios de chegadas e partidas)
em aeroportos que ja operam no limite da capacidade;
autorizacao para aeroportos dedicados a aviagao geral.
A concessao tem como objetivo ampliar e aperfeicoar
a infraestrutura aeroportudria brasileira, promovendo
melhorias no atendimento e nos niveis de qualidade
dos servicos prestados aos usuarios do transporte ae-
reo no Brasil. A previsao de investimento nestas con-
cessoes sdo de 11,4 bilhoes de reais. Como ja ocorreu
no processo de concessdo dos aeroportos de Gua-
rulhos, Viracopos e Brasilia, a Infraero sera acionista
das concessionarias com 49% do capital social. Além
disso, a estatal recebera dividendos decorrentes dessa
participacao e recursos do Fundo Nacional de Aviagao
Civil (FNAC) para investimentos nos demais aeroportos.
O consorcio devera ter um operador com experiéncia
em aeroportos com processamento de mais de 35 mi-
Ihoes de passageiros por ano. Além disso, 0 operador
devera ter uma participacdo de, no minimo, 25% na
composicao acionaria do consorcio. O leildo devera
ocorrer no segundo semestre de 2013,

Para fortalecer e ampliar a malha de aeroportos re-
gionais, o Governo Federal vai investir R$ 7,3 bilhdes
na primeira etapa do plano de aviagdo regional. Serdo
contemplados nessa primeira fase 270 aeroportos re-
gionais. As medidas permitirdo aperfeicoar a qualidade
do servico prestado ao passageiro, agregar novos ae-
roportos a rede de transporte aéreo regular, aumentar
0 numero de rotas operadas pelas empresas aéreas.
Os investimentos previstos sao da ordem de R$ 1,7 bi-
Ihdo em 67 aeroportos na regiao Norte; R$ 2,1 bilhdes
em 64 aeroportos na regido Nordeste; R$ 924 milhdes
em 31 aeroportos no Centro-Oeste; R$ 1,6 bilhdo em
65 aeroportos no Sudeste; e R$ 994 milhdes em 43
aeroportos na regiao Sul. O programa visa a ampliar o
acesso da populacdo brasileira a servicos agreos. O
objetivo € que 96% da populacao brasileira esteja a
menos de 100 km de distancia de um aeroporto apto
a0 recebimento de voos regulares.

Os projetos promoverao a melhoria, o reaparelhamento,
areforma e a expansao da infraestrutura aeroportudria,
tanto em instalacoes fisicas quanto em equipamentos.
Os investimentos incluirdo, por exemplo, reforma e
construcdo de pistas, melhorias em terminais de pas-



sageiros, ampliacdo de patios, revitalizacdo de sinaliza-
¢c0es e de pavimentos, entre outros. OS recursos virdo
do Fundo Nacional de Aviagéo Civil (FNAC).

Dentre os critérios para analise de relevancia do ae-
rodromo serdo consideradas caracteristicas como 0
volume de passageiros e de cargas, 0s voos regulares
e 0s resultados operacionais. Alem disso, serdo consi-
derados aspectos sociecondmicos, 0 nivel de acessi-
bilidade na Amazonia Legal, 0 potencial turistico e de
fomento da integragdo nacional. Além de investimentos
em aeroportos em cidades de pequeno e médio porte,
serdo contempladas medidas de incentivo a aviagdo
regional com foco na viabilizagdo de rotas de baixa e
media densidades de tréfego.

Os planos de investimentos obedecerdo as seguintes
fases: diagnostico da infraestrutura e da gestao dos
aerodromos; elaboracdo do programa de necessida-
des de investimento e de projetos conceituais e termos
de referéncia de equipamentos.

Foi publicado em 21 de dezembro, no Diario Oficial da
Unido (DOU), o decreto que regulamenta as condigoes
para a autorizacdo de aerodromos civis publicos dedi-
cados exclusivamente a operacOes da aviagao geral.
Essa modalidade inclui servicos como aviacao execu-
tiva, taxi aéreo, instrucdo e treinamento (aeroclubes e
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escolas de aviacao), servicos especializados (agricola,
publicidade, combate a incéndio), aerodesporto, expe-
rimental, comercializagdo e manutencao.

A norma objetiva ampliar a oferta de infraestrutura
aeroportudria no pais voltada para 0 atendimento da
aviacao geral, que nao se caracteriza como operagao
regular de transporte publico de passageiros, mas
que € de grande relevancia para o desenvolvimento
do pais. Segundo dados da Associacdo Brasileira de
Aviagdo Geral (Abag), em 2011, a frota brasileira desse
segmento chegou a 13.094 aeronaves, representando
uma expansao de 6,3% em relacdo a 2010,

Desta forma, aeroportos essencialmente voltados para
Servicos aereos privados poderdo ser planejados e es-
truturados com maior rapidez e eficiéncia para atender
diferentes mercados, mantidas todas as regras e nor-
mas de seguranca em vigor para a exploracao de ae-
roportos no pais. Pretende-se, assim, somar esforgos
publicos e privados no provimento de infragstrutura
aeroportudria no pais.

Os interessados nessa modalidade de exploracao
deverdo solicitar a autorizacdo a Secretaria de
Aviacao Civil. Apos a aprovacao da SAC, a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (ANAC) formalizard a de-
legacao por meio de termo de autorizacgao.

ENTREVISTA BERNARDO FIGUEIREDO — PRESIDENTE DA EMPRESA DE PLANEJAMENTO E LOGISTICA - EPL

Para compreender melhor o assunto, 0 programa
e 0s objetivos da EPL, realizamos uma entrevista
com 0 Presidente da estatal recem-criada, Bernardo
Figueiredo. O encontro aconteceu em 08 de no-
vembro de 2012, em Brasilia, na sede da EPL e fol
acompanhado por Hélio Doyle, assessor de impren-
sa da estatal.

Figueiredo iniciou a conversa guestionando: como
transportar um aumento de 4% no PIB em uma
infraestrutura com déficit de vinte anos de baixo
investimento? Profissional do transporte com vasta
experiéncia, ele logo explica que, para vencermos
as longas distancias de um pais continental, o in-
vestimento em ferrovias é essencial.

Durante a conversa, Figueiredo falou ndo so da im-
portancia das ferrovias, como fez questéo de sa-
lientar a necessidade do transporte rodoviario de
cargas para completar a operacao e gerar capila-
ridade. Para ele, a integracdo dos modais € o ideal

para uma politica publica de transportes no pais.
Segundo ele, com a criacdo da EPL, o Governo bus-
Cca Nao apenas suprir as necessidades basicas, mas
prever a demanda e antecipar a infraestrutura antes
da saturagéo.

ELABOR,AQAO DO PROGRAMA DE INVESTIMENTO
EM LOGISTICA

Bernardo Figueiredo participou de todo 0 processo
de criacdo do Programa de Investimento em Lo-
gistica: Rodovias e Ferrovias. Ele conta que para o
Governo nortear 0s investimentos necessarios, le-
varam em consideragao o Plano Nacional de Logis-
tica e Transporte (PNLT) criado pelo Ministério dos
Transportes etambém o Plano CNT de Logistica e 0
Plano Nacional de Logistica Portuaria.

Agora, com a EPL ja em funcionamento, sera traca-
do um comparativo entre 0s planos para descobrir
0S pontos positivos e negativos apresentados em
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cada um deles. Frente a este estudo, havera dados
mais concretos para a elaboragdo do planejamento
para o desenvolvimento da infraestrutura.

Quando guestionado sobre a participacao dos em-
presarios na elaboracdo do Programa, Figueiredo
ressalta que uma questao foi pouco noticiada, e
que € de extrema importancia para o desenvolvi-
mento do plano, € a alteragdo na composicdo do
CONIT (Conselho Nacional de Integracao de Politi-
cas de Transporte). Ele recorda que, na solenidade
de apresentacao do Programa, a presidente Dilma
Rousseff assinou um decreto incluindo a represen-
tacdo do setor privado no oOrgdo. Antes, formado
apenas por ministros, o CONIT, que tem como atri-
buicdo propor politicas nacionais de integracdo dos
diferentes modos de transporte de pessoas e bens;
sera formado, também, por representantes da so-
ciedade. Esta acao traz espaco para a participagao
do setor privado na criacdo de um plano logistico
que realmente atenda as necessidades do pais.

EPL e GEIPOT
Como muito noticiado, a EPL possui estreita se-
melhanga com o extinto GEIPOT. Tal fato € de
tamanha importancia que fez parte do pronun-
ciado do Ministro dos Transportes, Paulo Sérgio
Passos, no langamento do Programa. “A EPL
cuidara de estudar a logistica brasileira, ante-
cipar investimentos necessarios e fundamentais
a0 crescimento, construir e estruturar projetos
ampliando a base de possibilidades para atuagao
do Governo e atrair a iniciativa privada. Lembro
que ja tivemos uma empresa, que entrou em li-
quidacao em 2002, e prestou importantes e re-
levantes servicos ao Pais, o GEIPOT. Ja a EPL
visa, de forma mais ampla, fazer esta cobertu-
ra do planejamento e da formulacdo da area de
transporte”, afirmou Passos.

Frente a estas consideracoes, Bernardo Figuei-
redo confirma que a intencdo do Governo ao
criar a EPL € organizar o planejamento de infra-
estrutura e logistica no pafs, 0 que, consequen-
temente, ocupa 0 espaco vago com a extingdo
do 6rgdo em 2002. Para isso, a EPL tem como
objetivo a unificagdo as demandas logisticas e
de infraestrutura de todos 0s setores economi-
c0S em um plano de prioridades nacionais.
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GEIPOT

O GEIPQT foi criado em 1965, para formular,
orientar, coordenar e executar a politica
nacional de transportes nos seus diversos
modais, assim como para executar e coordenar
0s estudos e pesquisas sobre 0 setor no pais.
Tinha, em suas prateleiras, inimeros projetos
de rodovias, ferrovias e outras formas de
transporte interligados e um grande acervo de
informagoes.

A empresa comegou a perder forga em 1990,
quando o ex-presidente Fernando Collor (1990-
1992) transferiu 0 comando politico dos modais
de transportes ao também extinto Ministério
da Infraestrutura. O Geipot, porém, continuou
tocando projetos antigos ja em execucao até
2002, quando entrou no processo de liquidacao
que Se encerrou seis anos mais tarde.

FERROVIAS
E sabido que a maior parte do investimento foi des-
tinado as ferrovias. Bernardo Figueiredo explica que
i35S0 se da devido ao fato de que ha anos nao exis-
tem investimentos em ferrovias e que as composi-
¢Oes conseguem percorrer longas distancias com
condicoes melhores do que o transporte rodoviario,
0 que é necessario em um pais continental, além
de comportar uma tonelagem muito maior do que
qualguer caminhdo. Mas ele faz questao de ressal-
tar que os trens precisam do transporte rodoviario
para a distribuicao do produto transportado.

O investimento em trens acontecera em trechos no-
vos, com tracados que privilegiem areas com baixa
infraestrutura de transporte e grande capacidade de
producao. Além disso, esta prevista a modernizacao
de parte da malha existente para a integracdo das
ferrovias. Sendo assim, toda a malha sera produzida
em bitola larga, 0 que permite um aumento da velo-
cidade de 15 a 20 km/h para 60 a 70 km/h. Com
estas melhorias, espera-se ter um frete mais baixo e
maior utilizagdo das ferrovias.

Para tornar a ferrovia acessivel a todos, 0 Governo
optou por um a concessao aberta da malha ferrovia-



ria. Neste caso, 0 operador ndo €, obrigatoriamente,
0 concessionario que mantém a ferrovia.

Desta forma, acredita-se que outros usuarios se in-
teressem pelo servico e passem a utiliza-lo; ja que
a capacidade sera comprada e revendida pelo Go-
verno e o direito de passagem sera assegurado em
toda a malha.

Em relagdo as concessoes existentes, Figueiredo
comenta que alguns trechos que transportam pro-
dutos especificos e estdo sendo bem explorados
ficardo como esta.

Ja a parte da malha que esta sendo subutilizada
sera resgatada pelo Governo para modernizagao e
integracao. Ainda nao estao definidos quais trechos
Serao resgatados, mas as concessionarias ja estao
cientes e de acordo.

Frente a modernizacdo da malha e a esta nova for-
ma de operagao, existe a expectativa de transportar
outros produtos além de agricolas e minérios. Com o
aumento da velocidade e com vagoes de alta segu-
ranga espera-se transportar produtos com maiores
valores agregados.

Em se tratando de passageiros, Bernardo Figueiredo
afirma que a nova malha também podera ser utiliza-
da. Basta que exista a demanda e empresas interes-
sadas em operar 0 negocio.

RODOVIAS

Para Figueiredo, os investimentos destinados aos lo-
tes de concessdo de rodovias ndo ird sanar 0s pro-
blemas enfrentados pelo TRC. Mas, de forma muito
tranquila, ele coloca que ndo adianta de nada aplicar
diversos investimentos em rodovias, se quando o
caminhao chega ao porto enfrenta filas de dias para
descarregar. Ainda complementa dizendo que nem
sempre a melhor solucdo € aplicar 10 bilhdes na du-
plicagao de uma rodovia enquanto na construgao de
um silo no porto se gasta apenas 1 milhdo e traria
maior mobilidade na operagéo.

Para Figueiredo 0 momento agora € de levantar e
organizar as prioridades. Definir em quais € como
serdo empregadas a verbas de forma a otimizar 0s
recursos.

Os lotes de concessao apresentados estdo organiza-
dos em eixos estruturais rodoviarios e suas interven-
¢0es procuram absorver a demanda e o crescimento
esperado da regido.

LOGISTICA

O PAPEL DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CAR-
GAS NESTE NOVO CENARIO

Quando questionado sobre como ficaria o transpor-
te rodovidrio de cargas neste novo cenario projeta-
do pelo Governo, Figueiredo € categorico ao afir-
mar que para pequenas distancias, cerca de 400 a
500 km, o melhor modal sempre sera o rodoviario.
Mas, para longas distancias, o modal ferroviario
ndo é sO mais barato quanto mais eficiente; ja que
no lugar de 175 caminhtes com capacidade de 40
toneladas teria apenas uma Unica composicao com
capacidade de cerca de 7.000 toneladas.

E frente a estas consideragoes gue o presidente da
EPL vislumbra a integragdo dos modais quando a
malha ferrovidria estiver em operacdo. Mais do que
a integracdo, ele acredita gque muitos transportares
rodoviarios transformar-se-ao em operadores logis-
tico. "Hoje, ja temos transportadoras que estao es-
truturando seus terminais multimodais”. Ja, outras
empresas, na opiniao de Figueiredo, continuardo
como transportadoras de cargas, mas com foco
nas pontas do transporte e na distribuicao.

LEI 12.619/12 — PONTOS DE PARADA

Uma das principais polémicas sobre a regulamen-
tacdo da profissdo de motorista é a obrigatoriedade
de intervalos de trinta minutos a cada quatro horas
na direcao.

No texto original, aprovado no Congresso Nacional
e vetado pela presidente, os artigos 7, 8 e 10 da
Lei 12.619/12 previam a construcdo dos postos de
parada a cada 200 quilometros.

Segundo Bernardo Figueiredo, o veto se deu devido
a0 fato de que o Governo ndo tem como estruturar
e explorar postos de gasolina, acomodagoes para
descanso e locais adequados para alimentag&o.
Mas, deve sim mapear e criar condigOes para que
0s pontos de parada sejam explorados por empre-
sarios do ramo. O desafio agora é conseguir mapear
tais pontos de forma que as exigéncias da lei sejam
contempladas.

Ja nas rodovias a serem concedidas no primeiro
lote anunciado, ird constar da licitagdo a questao
da construgdo dos pontos de parada. Contudo, nas
antigas concessoes ainda sera necessario realizar
estudos gue definam a forma com gue estes pontos
deverdo se estruturar.
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NOS CAMINHOS DA LOGISTICA

A NTC&Logistica lanca o segundo volume da série Colecdo Memorias. Escrito por J.G. Vantine, dois livios

116

ilustrados contam detalhes da evolugdo da logistica no Brasil

Por Katia Rocha

A Colegdo Memorias € uma das publicagOes editadas pela NTC&Logistica e tem como objetivo resgatar e re-
montar a histéria do desenvolvimento do transporte e da logistica no pais, formando um acervo historico sobre
0 setor de transporte de cargas no Brasil e sua importancia para o desenvolvimento do pais.

A primeira edi¢do, publicada em 2007 na gestdo de Geraldo Vianna, trazia quatro livretos sobre 0s primeiros
anos da historia de desenvolvimento e organizagdo do setor de transportes, abrangendo as décadas de 50, 60
e 70. As historias protagonizadas por Raul Randon, Denisar Amneiro, Oswaldo Dias de Castro e outros mostram
a evolucdo do transporte de cargas do ponto de vista daqueles que a viveram,

A segunda edicdo da Colecdo Memodrias, lancada em 2012, ¢ composta por dois livros ilustrados. O livro “Nos
caminhos da Logistica”, com prefacio de Julio Fontana Neto, tem como objetivo contar um pouco da trajetoria
e evolugdo da logistica no pais. Desta forma, procura-se para dar oportunidade para as novas geragoes terem
acesso a essa historia e dos fatos que fizeram o setor evoluir até os dias de hoje.

Organizada em dezesseis capitulos, a publicagdo aborda temas como a padronizagdo das embalagens, a neces-
sidade do planejamento dentro da logistica do transporte, 0 comércio eletrdnico e seus impactos no setor, entre

muitos outros assuntos.

O segundo livro do volume, “A Logistica em Imagens”, traz mais de cem paginas com fotos divididas em quatro
capitulos que retratam a diversidade da logistica e todos 0s seus caminhos.

“Contar a evolucdo da logistica € um legado que ofertamos para as futuras geracoes, para que o passado nao
Se perca, para que o presente se aperfeigoe e para que se construa um futuro mais consistente e promissor”,

Vantine (inicio do livro)

ENTREVISTA J.G. VANTINE, REALIZADA NA SEDE DA NTC&LOGISTICA EM SAO PAULO (29/11/2012),

Qual foi a maior motivacéo para fazer o livio?

O que me motivou foi a possibilidade de deixar um
legado, contando uma experiéncia profissional para as
futuras geracoes dedicadas as carreiras de transporte
e logistica.

Sempre achel que a formagdo escolar e académica
NAo preparam as pessoas para 0 mercado. Educam
pessoas para uma profissao: engenheiro, adminis-
trador e outros. Mas o mercado ndo busca isso. O
mercado busca pessoas com habilidades ou compe-
téncias em algumas areas. Na logistica, essa formagao
esta totalmente aberta. Existem alguns cursos de for-
macao e pos-graduacdo, ma, temos poucos registros
da evolugéo dos fatos. A partir do conhecimento da
evolugdo de um setor, 0 jovem pode compreender
melhor e ampliar sua visao em relagao a sua profissao.
Acredito que a linguagem simples e de facil entendi-
mento, permite que estudantes passem a entender a
progresso da logistica. O entendimento desta evolugao
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auxilia na compreensao e no desenvolvimento da lo-
gistica de hoje.

Quando surgiu a Ideia de fazer o livio?

A ideia, ainda bem simples, surgiu quando parei de
produzir a revista Logistica Moderna ha cerca de dez
anos. Nesta época, acreditava que era importante
preencher o espago vazio deixado pela revista e iniciel
a ideia de escrever o livro. Em 2008, resolvi colocar a
ideia em pratica. Foi entdo que comecei a desenvolver
e formatar o livro. Passel a organizar a estrutura, 0s
capitulos e dar inicio a pesquisa de fatos historicos.
A partir daf o livro comegou a criar mais consisténcia.

Quando e como ela foi colocada em pratica?
Inicialmente, eu pensei em buscar uma pessoa que

pudesse trabalhar comigo durante algum tempo num
modelo convencional de gravacdo de entrevistas e




com conhecimento de fatos historicos. O ideal seria
uma combinagdo de jornalista com historiador. Esta
minha procura teve como objetivo ligar os fatos. Pois
eu nao queria contar a minha historia, mas contar a
historia da logistica levando em consideragdo meus
quarenta anos de vivencia na area pontuados nos fa-
tos historicos que influenciaram diretamente na evolu-
¢ao desta.

Era muito importante que o texto mostrasse a evolu-
¢do da Logistica empresarial e porque ela é tao im-
portante na gestdo das empresas. Com isso, levan-
tamos diversos vetores que influenciaram a logistica
e no seu desenvolvimento. A globalizagdo em 1990
& um exemplo claro disso, ja que este fato fez com
que houvesse uma mudanca radical na logistica inter-
nacional. Outro exemplo € 0 Plano Real de 1994. As
empresas passaram a ter mais cuidado com 0s custos
logisticos, fretes, etc. Temos, também, a tecnologia
que teve grande influencia na dire¢éo tomada pela lo-
gistica empresarial. E ndo podemos deixar de destacar
0 papel fundamental da tecnologia da informagao para
a mudanga nos rumos da logistica. A Internet também
foi um fator de grande modificacéo, ja que possibilitou
aumentar velocidade de comunicagdo das informa-
coes.

O livro acabou sendo executado em duas fases. A
primeira contemplou cerca de 100 horas de grava-
¢do e pesquisa. £ a segunda, quando fui convidado
pela NTC&Logistica para participar do projeto Colegdo
Memorias, abrangeu as etapas de edicdo do texto e a
selecao das fotos que comporiam o livro.

Qual o principal objetivo do livio, que informacao este
pretende passar a seu leitor?

O livro procura deixar para o leitor a responsabilidade
de conduzir a logistica daqui pra frente. Vale ressaltar
que qualquer ciéncia evolui e & necessario conhecer a
historia € 0 desenvolvimento para entender 0s rumos
Que as coisas tomaram e irao tomar. Ao final da leitura,
0 leitor sabera 0 que aconteceu durante a evolugao
da logistica e quais elementos serdo necessarios para
incrementa-la daqui pra frente. Como exemplo, posso
citar a criagdo da EPL (Empresa de Planejamento em
Logistica) anunciado em agosto de 2012 pelo Gover-
no. Se o leitor buscar no livro, ele notara que ja existiu
uma empresa estatal de planejamento, o GEIPOT. Era
uma empresa Séria, Com pessoas competentes que
ajudou muito no planejamento de transporte € logis-
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tica no Brasil. Gracas ao livro, 0 leitor sabera que 0
discurso do Governo sobre a criagdo da EPL ndo é
uma questao que nasceu agora. Esta criacdo € uma
sequencia, ja existiram fatos anteriores que levaram a
esta decisdo. Lendo o livro, o leitor ira entender o por-
que ndo existem ferrovias, o porque 60% do transpor-
te de cargas € feito pelo modal rodovidrio, o porque
que o transporte de cabotagem ndo funciona. Ele tera
dados e sabera as raz0es para que o transporte se de-
senvolva desta forma. Sendo assim, espero estimular
0 leitor para acoes futuras despertando a curiosida-
de do jovem profissional que esta entrando agora no
mundo da logistica.

Como foi contar com o apoio da NIC&Logistica para
edicao deste livio?

Eu tenho uma relacao historica com a NTC&Log/stica,
que existe desde 0s anos 80. Esta relagdo nasceu em
uma premiacdo para diversos segmentos que era or-
ganizada por um Instituto do qual eu participava. A
empresa ganhadora na categoria transportes foi a do
Thiers Fatory Costa, que era uma pessoa importante
no setor, um lider. Quando ele se tornou presidente da
NTC&Logistica passei a convida-lo para palestras e
eventos promovidos pelo Instituto. Desde entdo, minha
relacdo com a NTC&Logistica vem se aprofundando.
A relagdo € colaborativa, ndo ha relacdo comercial.
Mais importante ¢ a troca de ideias de informacoes. A
partir deste relacionamento veio o convite para publi-
car o livro e participar do projeto Colegdo Memoarias.
Era uma otima oportunidade de deixar a minha con-
tribuic&o para os objetivos do projeto. Participar deste
projeto me trouxe, além de orgulho, mais responsabi-
lidade na edi¢do do livro. Pois ndo é facil fazer parte
de um projeto que tem personagens de peso como 0S
da primeira edicao.
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venda de caminhoes

A chegada o Euro 5, aliada a desaceleragdo econdmica e a reducao de crédifo, causaram retracéo no mercado
brasileiro de caminhdes; as montadoras apostam em uma refomaaa gradual do riimo de vendias

Por Marcia Pinna Raspanti

Apos um ano recorde de vendas, 0 mercado brasileiro
de caminhdes enfrenta um periodo de retragao. A
crise econdmica mundial, a desaceleracdo da eco-
nomia brasileira € a nova legislagdo ambiental sobre
as emissoes de poluentes (Proconve P7 ou Euro 5)
530 os fatores que mais prejudicaram as vendas. De
acordo com a Anfavea (Associagdo Nacional dos
Fabricantes de Veiculos Automotores), no periodo de
janeiro a setembro de 2012, as vendas de camin-
hoes no Brasil chegaram a 101,3 mil unidades, 0 que
representa uma queda de 22% sobre os 129,9 mil
velculos de transporte rodovidrio de carga comercial-
izados no mesmo perfodo de 2011,

A Anfavea chama a atencdo para o fato de que nos Ul-
timos anos 0 mercado domeéstico de caminhdes regis-
trou elevados nimeros, alcando-se a um dos maiores
mercados em nivel mundial (ver tabela abaixo), o que
demonstraria o dinamismo da economia e dos investi-
mentos dos empresarios do transporte de carga. “Em
2012, fatores adversos pesaram na retracao obser-
vada: queda da producdo industrial, perda de ritmo
da economia de modo geral, as naturais dificuldades

FORD

na implantacao da etapa 7 do Proconve (Euro 5), que
exige novo caminhdo, novo diesel (S-50) e em alguns
casos, conforme a tecnologia adotada pelo fabricante,
0 aditivo ureia. Porém definimos isso como um mo-
mento conjuntural.

A medio e longo prazos 0s mercados de transporte
rodoviario e de caminhdes sdo promissores, em razao
das perspectivas de evolucdo do Pais”, informa a in-
stituicao.

As grandes montadoras ja esperavam uma desacele-
ragdo nas vendas de caminhoes em 2012, principal-
mente devido a nova legislacao ambiental. Os veicu-
los com tecnologia Euro 5 sdo mais caros em relacao
aos caminhdes Euro 3, assim como 0 combustivel
mais limpo (diesel S-50). Os veiculos com tecnologia
SCR (alguns fabricantes também oferecem motores
EGS) ainda necessitam de uma solucdo de ureia (Arla
32) para funcionar,

O aumento dos custos e 0 receio dos transportadores
de que houvesse alguma dificuldade em encontrar 0s
novos combustiveis fez com que muitas empresas
antecipassem a renovacao de suas frotas para 2011,

Para Marcel Bueno, supervisor de Marketing da Ford, 2012 foi um ano de transicdo. “Os receios em relacao
as novas tecnologias causaram uma pré-compra no ano passado, 0 que também contribuiu para os resultados
recordes registrados. Além disso, tivemos uma retracdo da atividade econdmica e do PIB no Brasil, que
impactou no mercado de caminhdes. A Ford teve uma queda de 27% em relacdo aos numeros de 2011, Foi
um pouco acima da média geral em virtude de termos parado com a produgao da serie ', explica.

Os segmentos de leves e medios tém sido 0 maior destaque da montadora neste ano, principalmente devido
a0 setor de varejo que continua aquecido, na opinido de Bueno. A restricdo de crédito também € apontada
como um fator negativo para 0 mercado, ja que a maior parte dos caminhdes € adquirida por financiamento. “O
governo, contudo, tomou providéncias e houve uma reacao do mercado em agosto e novamente em outubro.
O Finame PSI contribuiu muito para esses resultados”, diz Bueno. Para 2013, as expectativas da Ford sao
positivas. “Temos feito um esforco para informar corretamente nossos clientes a respeito da nova tecnologia.
Ha uma economia de 6% a 10% de combustivel na comparacdo com 0s veiculos Euro 3. Passado este periodo
de transicao, a tendéncia € que as vendas voltem ao seu ritmo normal”, acredita Bueno.
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SCANIA

De janeiro a setembro de 2012, foram registrados
4,390 emplacamentos de caminhdes Scania,
volume que representou quase 33% do total de
13.526 unidades Euro 5 emplacadas pelo mercado
no Renavam. Segundo Eronildo de Barros Santos,
diretor de Vendas de Veiculos da Scania do Brasil, o
primeiro semestre foi desafiador para a inddstria de
caminhdes, ja que 0 mercado passa por um periodo
de ajustes, apds uma fase de forte expansdo em 2010
e 2011, "No inicio do ano, houve uma preocupacao
dos transportadores quanto a cobertura em larga
escala do diesel S 50 e do Arla 32. Mas, no decorrer
do ano, esse sentimento foi diminuindo e 0s primeiros
compradores dos produtos Euro 5 foram destacando
no mercado todas as vantagens de economia de
combustivel e performance que 0s novos motores
propiciam. Atualmente, o mercado aguarda pela
recuperacao da economia, que ja demonstrou sinais
de melhoria no final do ano passado”, diz.

As grandes montadoras
ja esperavam uma
desaceleracao nas vendas
de caminhoes em 2012,
principalmente devido a nova
legislacao ambiental. Os
veiculos com tecnologia Euro
5 540 mais caros em relagao
aos caminhoes Euro 3, assim
como o combustivel mais
limpo (diesel S-50)

Na opinido da Scania, 0 anuncio do governo federal em
agosto de 2012 de baixar os juros do financiamento
de veiculos comerciais para incentivar as vendas
do mercado foi bem vindo. ‘O governo demonstrou
estar atento a situacdo do segmento. Acreditamos
que as vendas do setor devem reagir positivamente
mediante os esforcos em cortar impostos e oferecer
empréstimos subsidiados. Além disso, acdes em
outros segmentos ja refletiram positivamente para
0 crescimento da economia, 0 que indiretamente
também beneficia 0 setor de caminhdes. Essa logica
€ simples: se ha mercadoria a ser transportada, ha
demanda por caminhoes. Estamos bastante otimistas
para estes ultimos meses do ano’, afirma Santos.

SOCIEDADE / SUSTENTABILIDADE

IVECO

A lveco também sofreu com a retragdo do mercado,
com uma reducdo nas vendas da ordem de 23%.
‘A queda nas vendas de caminh0es no mercado
como um todo aconteceu em funcdo de varios
fatores relacionados a transicdo do Euro 3 para o
Euro 5, entre eles o preco, tanto dos caminhoes
como do combustivel, que aumentou, a incerteza
do abastecimento ao redor do Brasil, somado ao
custo do Arla 32. Além disso, temos que lembrar
que houve retracdo da economia em razao da crise
internacional”, informa Alcides Cavalcanti, diretor
comercial Brasil lveco.

A expectativa da montadora para 2013 € positiva,
principalmente devido ao Finame-PSI, que trouxe
estabilidade ao mercado no final de 2012. "Hoje,
as vendas estao mais estabilizadas, assim como a
distribuicao do combustivel pelo Pais. O custo do Arla
32 esta mais acessivel também. Acreditamos que, em
2013, 0 mercado doméstico de caminhdes estara
voltando aos trilhos: a recuperacdo da economia,
0 agronegocio, a marcha da producdo exigem
transporte e 0s empresarios do setor responderao
a altura, como sempre fizeram, as necessidades da
economia. A industria de caminhdes esta plenamente
capacitada para atender o setor de transportes, com
velculos renovados tecnologicamente, aptos ao
desafio da etapa sete do Proconve, mais eficientes
e com maior durabilidade. O governo, sensivel a
questdo, renovou, em agosto do ano passado, o
crédito para financiamento de caminhdes via BNDES,
reduzindo taxas de juros e langando também mao
do mecanismo de ‘depreciacdo acelerada’ para fins
de Imposto de Renda, o que & um incentivo fiscal
relevante’, acredita Cavalcanti,

MERCEDES-BENZ

De acordo com Jurgen Ziegler, presidente da
Mercedes-Benz do Brasil e CEO para América Latina, 0
cenario brasileiro em 2012 foi repleto de adversidades
para os fabricantes de caminhoes. A transicéo para
a tecnologia Euro 5, a desaceleragao da economia
brasileira e situagtes como o atraso de algumas obras
do PAC (Programa de Aceleragdo do Crescimento)
foram citadas pelo executivo. “Com isso, 0 mercado
total caiu no Brasil cerca de 25% para caminhoes e
cerca de 15% para 6nibus, e a produgdo do setor teve
queda de 40%, se comparada aos niveis de 2011,
No entanto, no Ultimo trimestre do ano, percebemos
uma tendéncia de melhoria desta situagdo, apoiada
pelos programas de incentivo langados pelo governo
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federal, além de alguns sinais de que a economia esta
se aquecendo de forma gradual’, diz.

Ziegler destaca que, em meio as dificuldades, a
Mercedes escolheu a estratégia correta para enfrentar
asincertezas causadas pela nova legislagao ambiental.
‘A nova linha de veiculos comerciais Mercedes-Benz
supera as expectativas de nossos clientes. Somos
lideres na venda de caminhdes Euro 5 no Brasil e
temos 26,1% de participacdo no mercado, 0 que
representa um crescimento em relagao ao resultado
alcangado no ano de 2011, Além disso, é da marca
Mercedes-Benz o modelo de caminhdo Euro5 mais
vendido no mercado entre janeiro e setembro de
2012, 0 Accelo 815", afirma.

Para a Mercedes-Benz, 2013 continuara a ser um
periodo de desafios. "Nossas perspectivas, no
entanto, sdo de retomada do crescimento econdmico
do Pais. Acreditamos que fatores como a reducao dos
juros, isencoes tributarias, medidas de incentivo ao
consumo, grandes investimentos em infraestrutura,
obras ligadas a Copa do Mundo de 2014 e as
Olimpiadas de 2016, compras por parte do governo,
juntamente com as projecoes de novos recordes na
producdo agricola vao movimentar positivamente
0 mercado. Como bem sabemos, se a economia
do Pais cresce, 0 mercado de veiculos comercias
acompanha’, diz Ziegler.

Para 0 executivo, a fase de transicao para o Euro 5
esta se encerrando. "Em 2013, teremos um cenario
consolidado dessa nova tecnologia (Proconve P7), no
qual ndo havera estoques de modelos anteriores e toda
a producdo, e as vendas de todas as marcas terdo um
mesmo padrdo. Outro fator potencial a ser trabalhado
para impulsionar nosso mercado € a criacdo de um
programa estruturado para renovacdo da frota. Com
iss0, serdo criados beneficios para as empresas,
havera um aumento da eficiéncia logistica do Pais,
melhorias no aspecto ambiental, com redugao no
consumo de combustivel e dos indices de emissoes;
alem de beneficios em termos de seguranca, com
potencial para reducao de acidentes”, diz.

MAN

Os estoques de caminhdes Euro 3 que podiam ser
vendidos pelas montadoras as concessionarias até
0 dia 30 de marco, duraram até meados do ano.
O receio em relacdo as novas tecnologias levou
muitos frotistas a dar preferéncia pelos modelos com
a tecnologia anterior. O preco também € um fator
importante: 0s novos caminhoes custam de 8% a
15% a mais, variando de acordo com 0 modelo e a
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marca. “No primeiro semestre, vendia-se mais Euro
3 que Euro 5. Isto devido ao medo da tecnologia. E
preciso levar em conta que, apesar dos pregos mais
altos (do veiculo e do combustivel) a nova legislagao
traz muitos ganhos a sociedade, reduzindo 0s niveis
de emissao de poluentes’, afirma Joao Hermann,
gerente de Marketing de Onibus e Caminhdes da
MAN.,

A desaceleracdo econdmica e a reducao do crédito,
aliadas a chegada do Euro 5, foram responsaveis
pela retracdo do mercado brasileiro de caminhoes,
de acordo com Hermman. A MAN oferece duas
tecnologias para os clientes: SCR (Seletive Cataytic
Reduction), que precisa da adicdo do Arla 32, e EGR
(Exhaust Gas Recirculation).

AGRALE

As vendas da Agrale tiveram queda de cerca de
20% nos primeiros nove meses de 2012, em relagao
a 2011, “Em razao de o segmento de atuagado da
Agrale ser o de caminhdes leves e médios, nos quais
0 impacto de prego foi maior, a retragdo também foi
maior. Outro aspecto é que as antecipagdes do final
de 2011 e inicio de 2012 fez com que a retomada
demorasse mais, € SO comegamos a notar na segunda
quinzena de outubro’, informa Silvan Poloni, gerente
de vendas de veiculos da Agrale.

A montadora também acredita que a situagdo do
mercado brasileiro de caminhoes tende a se estabilizar
gradualmente. "A expectativa é de retomada gradual
e lenta, 0 que comegou a ser sentido somente em
outubro. A previsao é fechar 0 ano de 2012 com 800
unidades comercializadas e 0 mercado brasileiro de
135 mil unidades. Para 2013, a expectativa é de que
0 mercado retome o seu volume de antes do Euro 5
e represente 150 mil unidades. A Agrale deve produzir
mais de 1.000 unidades’, informa Poloni,

Caminhoes - Mercado Brasileiro

2006 76.258

2007 98498

2008 122349

2009 109.873

2010 157.694

2011 172.902 (recorde)
2012 92.778 (*janeiro - setembro)
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Diesel S-50, Flua Petrobras
e Lubrax Advento.

Agora, tudo o que o seu caminh&o novo
precisa tem a qualidade que vocé confia.

_ m PETROBRAS

O DESAFIO E A NOSSA ENERGIA O Diesel S-50, o Flua Petrobras (o ARLA 32 da Petrobras) e o Lq '.
Advento garantem o melhor desempenho do motor e ainda reduzem
custos de manutencdo. Tudo isso com a qualidade Petrobras que voce je

SAC: 0800 728 9001 >

*Certifique-se dos p igidos pela logia do motor do seu veiculo. - -
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CENTRO CULTURAL PALACIO
DOS TRANSPORTES

AVila Maria ganha novo espaco cultural com programagéo para todas as idades

Por Katia Rocha | Fotos: Chris Ceneviva

Hoje, acredita-se que uma boa forma de provocar a mudanca para melhor da sociedade brasileira € através
da cultura. Isto se da gracas ao potencial transformador existente nesta, que promove 0 desenvolvimento
social, amplia 0s horizontes do conhecimento, impulsiona a melhoria sociopolitica buscando a construcao de
uma experiéncia cidada.

Por isso, a cultura, cada vez mais, € um valor a ser preservado e disseminado. Desta forma, 0 investimento
em cultura é visto como prioritario para o fortalecimento da fibra social e, consequentemente, para 0
desenvolvimento do Pais.

Convictos dos beneficios sociais promovidos pela
cultura, o setor de transporte de cargas vem, ha
longos 20 anos, buscando uma forma de proporcionar
atividades culturais a comunidade. Gragas ao
Programa de Acdo Cultural do Governo do Estado
de Sdo Paulo, 0 sonho de tantos anos conseguiu
transformar-se em realidade. Em 30 de agosto de
2012, o Centro Cultural Palacio dos Transportes
(CCPT) foi inaugurado oficialmente em uma noite
composta por diversas atracOes culturais. Iniciativa
conjunta da NTC&Logistica e do SETCESP, o CCPT
ocupa 0s espacos em comum do edificio Palacio dos
Transportes Cargas com atividades culturais diversas,
que potencializam sua capacidade e o torna um ponto
de encontro cidadao.

Na ocasiao do lancamento, o Presidente da
NTC&Logistica, Flavio Benatti, afirmou: “E uma
satisfagdo muito grande poder participar do langamento
do Centro Cultural Palgcio dos Transportes; um sonho
acalentado por muitos anos que torna-se realidade.
Hoje temos a oportunidade de compartilhar este prédio,

CULTURA — DEFINICAO
A cultura, segundo a UNESCO, € entendida como
0 conjunto de caracteristicas distintas espirituais,

materiais, intelectuais e afetivas que caracterizam
uma sociedade ou um grupo social. Vai muito alem
das artes e das letras; engloba 0s modos de vida, 0S
sistemas de valores, as tradigoes e as crengas.
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que foi construido com recursos dos transportadores,
com a comunidade. Esta é a contribuicao que o setor
da para a sociedade.” Ja Francisco Pelucio, Presidente
do SETCESP, disse: “Realmente & um sonho de vinte
anos sendo realizado. Com a abertura do prédio (que
todas acreditam ser do poder publico) para a area
cultural, poderemos fazer o bem para regido. Acredito
que este & um projeto de sucesso, que SO 0 tempo
podera demonstrar o tamanho. Eu espero que seja do
tamanho do Maracana.”

Vale aqui ressaltar que, se nao fosse o apoio das
empresas de transportes de cargas, este sonho nao
se tornaria uma realidade. Gracas ao patrocinio das
empresas Atlas, Expresso Mirassol, Jamef, Rapido
900 e Utilissimo, o CCPT pode dar inicio as suas
atividades e partir em busca da concretizagado de seus
objetivos.

O CCPT busca estabelecer um contato mais proximo da
comunidade de seu entorno atraves da arte e da cultura,
de modo a contribuir para o desenvolvimento humano
da regido. O Centro Cultural Palacio dos Transportes
quer assumir o papel de mediador entre a cultura, a arte
e a populagao, levando manifestagdes culturais para
pessoas mais distantes dos bairros centrais.

A implantagdo do CCPT atende aos principios

da democratizagdo da cultura, colabora com a
descentralizacdo de equipamentos e leva uma
programacao cultural de qualidade gratuita aos
moradores de bairros com pouca oferta cultural.

PROGRAMACAO CULTURAL

Com uma programagao voltada para a comédia e as
formas mais populares da cultura, o CCPT disponibiliza
diversas atividades organizadas em cinco programas
que abrangem criancas, adolescentes, jovens, adultos
e terceira idade.
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AO AR LIVRE (TEATRO | CIRCO | MUSICA | DANCA)
Este programa conta com espetaculos realizados ao
ar livre, durante o final de semana ou nos finais de
tarde durante a semana, na area externa do Palacio
dos Transportes. O objetivo deste programa €
aproximar a comunidade do entorno as mais diversas
formas de cultura. Busca despertar o sentimento de
apropriacdo deste novo espaco cultural visando a
formacgdo de plateia.

NO TEATRO (TEATRO | CIRCO)

O objetivo deste programa € propiciar a comunidade
a oportunidade de apreciar um espetaculo teatral de
qualidade, aproximando-a desta forma de linguagem.
E composto por apresentacoes de um espetaculo
que sdo realizados no auditorio A para escolas e
instituicoes beneficentes da regiao.
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CURTA SEU ALMOGO! (CINEMA)

Programa voltado para a difuséo de filmes de curta-
metragem. Gonta com duas horas de exibigdo de
curtas por dia durante toda a semana. Programado
para 0 horario do almoco, tem como publico alvo 0s
trabalhadores da regiao.

EXPO ARTE (ARTES PLASTICAS)

Exposicao de artes plasticas e fotografia. Com média de
trés meses de duracdo, as mostras estardo disponiveis
para visitacdo no anexo ou no setimo andar,

ATELIE CULTURAL (LITERATURA E ARTES)

Este programa busca a aquisicdo de novos
conhecimentos e vivencias através do contato direto com
0s mais diversos tipos de linguagens artisticas, tecnicas
e ideias. Para isso serdo desenvolvidas atividades e
oficinas culturais que sdo voltadas para as artes plasticas
e 0 estimulo & leitura.

Mas engana-se quem acredita que as atividades
culturais do CCPT ficardo limitadas ao Edificio Palacio
dos Trangportes. Para 2013, estamos preparando uma
programacao volante que levara cultura a locais que até
entdo ndo recebem este tipo de acdo como postos de
gasolina, terminais de cargas e outros. Fique ligado na
nossa programagcao no site: cept.org.br,
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Programa Ao Ar Livre — Espetaculo Canto a Canto —
23 de agosto de 2012

Em busca de apresentar as atividades desenvolvidas
pelo CCPT, organizamos um evento intimista para
colaboradores e vizinhos do Palacio dos Transportes.
O objetivo deste encontro foi aproximar este publico,
que esta nos arredores, das atividades promovidas
pelo CCPT. Por isso, a escolha pela intervencao
Canto a Canto do grupo teatral As Gracas. Trata-se
de uma intervencao com poesias e musicas de autores
nacionais. Em uma caixinha encontram-se poesias que
a0 serem sorteadas s@o declamadas seguida por uma
cangao. Um delicado presente para cada participante.

Langamento oficial — 30 de agosto de 2012

A noite de lancamento do CCPT foi marcado por uma
agradavel mistura de atrag0es culturais. O publico
participante pode apreciar a musica de camara
do grupo SoPra Trio que inspirou a pintura ao vivo
produzida pelo artista plastico Achiles Luciano. Além
da musica e da pintura, tivemos o lancamento da
exposicao de fotos do renomado fotografo Sergio
Chvaicer, que ficou em cartaz até dezembro de 2012,
e do segundo volume da Colecdo Memorias escrito
por J.G. Vantine.

Programa ExpoArte — Exposicdo fotografica Sobre
Rodas — de 30 de agosto a 15 de dezembro de 2012
Com mais de 40 anos de experiéncia, 0 renomado
fotografo da area automobilistica, Sérgio Chvaicer,
fez da sua paixdo de infancia por automoveis a sua
profissdo. Com a sua experiéncia e téenica, ocupa
um prédio de 2,500 m2, com estudios especializados
em caminhoes, carros, tratores e motocicletas. As
grandiosas produgoes evidenciam com fidelidade a
imponéncia dos veiculos fotografados. Na exposicdo
Sobre Rodas puderam ser apreciadas vinte de suas
melhores fotos.

Programa Ao Ar Livre — Abertura publica — 15 de
setembro de 2012

Para a abertura publica do CCPT organizamos
um evento com 0 que ha de melhor em teatro de
improviso e samba na cidade de S&o Paulo. Com
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ampla divulgac@o na comunidade e em redes sociais,
esta acdo gratuita foi um marco nas atividades
culturais na regido da Vila Maria em Sao Paulo. A
manha comegou com um dos espetaculos de humor
de maior sucesso da cidade, o Jogando no Quintal.
Para fechar em grande estilo, uma apresentacao da
bateria da Escola de Samba Unidos de Vila Maria.

Programa No Teatro — Espetaculo Os 3 Porquinhos —
10 e 11 de outubro de 2012

Para comemorar 0 Dia das Criangas, 0 CCPT organizou
uma programacao especial com guatro apresentagoes
do programa No Teatro. Nos dias 10 e 11 de outubro,
mais de 800 criancas da escola publica Horacio Lafer,
na Vila Maria, puderam apreciar uma releitura hilaria do
classico Os 3 Porquinhos no espetaculo montado pela
Cia La Plat du Jour. Em uma pesquisa rapida com 0s
participantes, pudemos perceber que cerca de 70%
destes nunca haviam assistido um espetaculo teatral.
Este programa faz parte do fomento a formagao de
publico e democratizacdo de acesso a cultura.

Programa No Teatro — Espetaculo Pés Descalgos —
08 de novembro de 2012

Dando continuidade ao fomenta a formagéo de plateia,
em novembro o CCPT organizou uma nova edigdo do
programa No Teatro com espetaculo Pés Descalgos
do Morpheus Teatro. Nesta data, atendemos cerca de
500 criangas de EMEI Lourengo Filho. Pés Descalgos
€ um espetaculo de teatro de animagao voltado para o
publico infantil que fala, de forma simples, da beleza do
encontro, da aceitagdo do outro, do despojar-se de ideias
preconcebidas, da forca da imaginagdo e do ato criativo.

Atividade especial — Formatura PROERD — 03 de
dezembro de 2012

Diante da importancia do desenvolvimento de
atividades que estimulem a cidadania, 0 CCPT cedeu
suas instalagoes para a formatura dos alunos da
escola publica Horacio Lafer no Programa Educacional
de Resisténcia as Drogas e a Violéncia (PROERD).
Na ocasido estiveram presentes, além dos alunos e
corpo docente, pais, familiares e policias militares que
ministraram 0 curso contra as drogas e violéncia.




Profissionalizacao
Sustentabilidade
Fortalecimento do Setor
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Com esse foco, através de projetos, eventos e cursos, a Fetcemg
trabalha para garantir um transporte seguro e sustentavel visando o
desenvolvimento do setor de transporte rodoviario de cargas.

Conhecga mais sobre cada agao no novo site:

www.fetcemg.org.br

SEST SENAT

PROGRAMA AMBIENTAL DO TRANSPORTE

Aguarde: Agosto de 2014, 16° Encontro Mineiro dos

Transportadores Rodoviarios de Cargas/MINASTRANSPOR,

no Expominas, em Belo Horizonte.

Com vocé vamos mais longe.

Federacdio das Empresas de Transportes
de Carga do Estado de Minas Gerais

7"\ FETCE
\_)) CEMG

\\—

Av. Antonio Abrahado Caram, 728 | Bairro Pampulha
Belo Horizonte - MG | Cep: 31275-000 | (31) 3490-0330

mgbras@
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NTC&Logistica roda o brasil com foruns,
debates e palestras sobre o setor

A Lei 12.619 foi o principal tema debatido pela entidade, que levou esclarecimentos
e Informacoes atualizadas aos seus associados

Por Renata Cerolini

0 ano de 2012 foi muito movimentado para a NTC & Logistica. Com novos formatos de eventos, reunides,
seminarios, audiéncias, viagens e debates, a equipe técnica foi a campo para oferecer ao associado todo apoio
necessario para o desenvolvimento de seus negécios.

Foram meses de intenso trabalho, com viagens de norte a sul do pais, para debater temas ligados ao transporte
rodoviario de cargas, principalmente sobre a nova regulamentacao da profissdo de motorista, com a Lei 12.619,
que entrou em vigor este ano.

Com o principal objetivo de defender as ideias e 0s interesses das transportadoras, a NTC&Logistica também re-
alizou semindrios tecnicos e empresariais, onde abordou temas, como produtos perigosos, cronotacografo, entre
outros.

“A busca constante pela informacdo e conhecimento é o que move a NTC&Logistica a percorrer todo 0 pais e
levar a0 associado 0 servigo que ele espera. Cada vez mais nossa associagao & reconhecida pelas empresas e
pela midia como uma entidade nacional séria, com elevado perfil técnico e que representa de maneira legitima
as expectativas do transporte rodovidrio de cargas brasileiro, afirma Dimas Barbosa Araujo, diretor executivo de
comunicacdo social e novos projetos da NTC&Logistica.

FORUM DE DEBATES ITINERANTE
COMJOVEM CONVIDA

rodoviario de cargas, especialistas, representantes sin-
dicais e demais convidados.

Segundo Dimas Barbosa Araujo, a grande novidade
deste ano foi @ mudanca de formato dos eventos iti-
nerantes pela primeira vez em oito anos. “Em vez de
palestras convencionais, tivemos paingis de debates
que proporcionaram ao publico participacdo direta na
dindmica do evento, interagindo com o0s palestrantes e
sanando todas as suas duvidas”.

Com o tema principal focado em Gestao e Operagao de
Frota, Aumento da Produtividade e Reducdo de Custo
e Tecnologia da Informagao, a NTC&Logistica contou
com a participacdo de especialistas das areas econo-
mica € juridica para fomentar a discussao de assuntos
relevantes ligados a gestao de empresas do setor,

A nova legislacdo que regulamenta a profissao de mo-
torista também foi bastante abordada durante o Forum.

Com novo formato, mais dindmico e interativo, 0
Comjovem Convida ganhou 0 modelo de debates este
ano e percorreu 15 cidades brasileiras. Com 0 nome
Forum de Debates Itinerante — Comjovem Convida, 0
gvento reuniu jovens empresarios ligados ao transporte
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QO diretor juridico da entidade, Marcos Aurélio Ribeiro,
e a gerente juridica, Gildete Menezes, estiveram pre-
sentes em grande parte dos eventos, assim como o
assessor juridico Narciso Figueiroa Janior, que procura-
ram responder as duvidas dos empresarios presentes.



O evento foi muito elogiado pelos coordenadores re-
gionais, como destacou Polliany Ribeiro Callenzane, do
Espirito Santo: "0 Forum de Debates ltinerante & muito
enriquecedor para 0s integrantes da Comjovem, pois
a partir dele podemos ter um panorama geral dos as-
suntos tratados, trazer a nossa realidade e aprimorar
0S servicos oferecidos’”.

Em cada cidade, um representante da Comjovem
Nacional também esteve presente nos eventos.
“Estamos levando o debate a0 maior numero de ci-
dades possivel. Quanto maior for o didlogo entre as
empresas transportadoras e 0s sindicatos locais, mais
efetivo sera o trabalho da NTC&Logistica para o setor”,
explicou Baldomero Neto, coordenador da Comjovem
Nacional. As vice-coordenadoras, Ana Jarrouge e
Roberta Fiorot, ressaltaram o amadurecimento dos
jovens integrantes da comissao. ‘Em 2012 tivermos
publico altamente qualificado em todas as edicoes.
Empresarios, técnicos, fornecedores, embarcadores
e profissionais de diversas areas ligados ao setor de
transportes de todas as geracoes, atenderam o convite
da Comjovem para ampliacdo do conhecimento e o de-
bate saudavel de idéias’, conclui Dimas Barbosa Araujo.
O projeto Forum de Debates ltinerante - ComJovem
Convida, superou todas as expectativas em termos de
qualidade técnica e afluéncia de publico. Teve o incon-
dicional apoio das entidades de classe regionais e o
patrocinio da Bridgestone/Bandag, MAN Latin America,
Sascar, Totvs, BGM Rodotec, Cummins, Ourocard Visa
e Petrobras.

FORUI\/II DE SEGURANGA NO TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGAS

TI—

A D

Em 2012, a sétima edicdo do Forum aconteceu em
Salvador, na Bahia. O evento, que contou com 0 apoio
de Sindicato dos Transportadores de Cargas da Bahia
— SETCEB — e patrocinio da Associagdo Brasileira de
Concessionarias de Rodovias — ABCR, teve como obje-
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tivo provocar um amplo debate entre empresarios, tec-
nicos, integrantes do meio académico e governo sobre
as questoes relativas a seguranca com foco no trans-
porte de cargas, vista de maneira global e integrada.
Participaram da abertura do evento o presidente do
SETCEB e anfitrido, Antonio Siqueira; 0 secretario
adjunto da Seguranca e Defesa Social do Estado da
Paraiba, Airton Ferraz; chefe da Divisdo de Repressao
a Crimes contra 0 Patrimonio/DPF — departamento de
Policia Federal, Luis Flavio Zampronha de Oliveira, 0
superintendente da 10* SPRF da Policia Rodoviaria
Federal da Bahia, Inspetor George Silva Paim; o de-
legado titular da Delegacia de Roubo de Cargas da
Bahia, Jean Silva Souza, representando o secretario de
seguranca publica da Bahia, Mauricio Telles Barbosa;
e 0 coronel Paulo Roberto de Souza, assessor de
Seguranca representando a NTC&Logistica.

SEMINARIO EMPRESARIAL

QOutra iniciativa marcante em 2012 foi a criagao da série
de eventos denominada Seminarios Empresariais— O
Transporte em Novo Tempo, que visitou cinco cidades
e teve como tema de destaque a discussdo sobre a
Lei 12.619. A iniciativa contou com 0 apoio das em-
presas Autofax, Autotrac, Pirelli e Scania e Man Latin
America. Para o presidente da NTC&Logistica, Flavio
Benatti, "¢ uma iniciativa nova, que mostrou uma 0ti-
ma aceitagdo do publico. Quanto mais abordarmos as
mudancas do setor, melhor informados e atualizados
ficaremos’, afirmou.

S0 José do Rio Preto, Rio de Janeiro, Séo Vicente,
Salvador e Curitiba receberam o Seminario Empresarial
— O Transporte Rodoviario de Cargas em Novo Tempo,
que abordou as recentes mudancas do setor, principal-
mente 0s impactos da Lei 12.619, que regulamenta a
profissao de motorista.
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SEMINARIO TECNICO

Além dos empresarios, as areas técnicas das empresas de transporte rodoviario de cargas também precisam se
manter atualizadas. Foi pensando nestas necessidades que a NTC&Logistica realizou os sete encontros da edicao
2012 dos Seminarios Técnicos NTC&Logistica. Os eventos tiveram como objetivo levar informacoes eminente-
mente técnicas, uma ferramenta de gestao voltada primordialmente para as empresas associadas. Os encontros
aconteceram na sede da NTC&Logistica, em Sao Paulo, e trataram temas, como: Sintia — Sistema Informatizado
de Transito Internacional Aduaneiro, Produtos Perigosos, Cronotacografo , A Lei da Balanca e Contratacdo de
Autdbnomos no TRC.

Il CONGRESSO TECNICO COMJOVEM

Com o0 apoio da CNT e da Fenatac, o Il Congresso Técnico ComJovem, realizado pela Comissdo dos Jovens
Empresarios da NTC&Logistica, reuniu 60 jovens de todos 0s 25 nicleos.

Os presentes tiveram a oportunidade de conhecer a trajetoria profissional de Marcelo Patrus, presidente da
Patrus Transportes, que abordou as vantagens e desvantagens de gerir uma empresa familiar de grande porte,
a importancia da tomada de decisdo em momentos de crise, entre outros assuntos.

O vice-presidente da NTC&Logistica e presidente da Fenatac, José Hélio Fernande, falou sobre a importancia do
jovem na modernizacao e atualizacdo das empresas de transportes de cargas, assim como o papel de Brasilia
0 peso da politica nas decisoes para o setor.

Para a vice-coordenadora da Comjovem Nacional, Ana Jarrouge, o evento de Brasilia, em termos de contetido e
conhecimento, € um dos melhores organizado pela Comjovem. “Temos a oportunidade de visitar o prédio da CNT
e 0 Congresso Nacional, 0 que nos auxilia na aproximacao da vida politica. A cada ano as pessoas amadurecem
mais, 0 nivel de discussao e a troca de ideias evoluem, e sentimos este crescimento em cada jovem participante.
E esse € 0 papel da Comjovem, proporcionar crescimento aos jovens empresarios do setor”, reforcou Jarrouge.
No encerramento, 0 presidente, Flavio Benattl, congratulou o coordenador e as vice-coordenadoras da Comjovem
Nacional - Baldomero Neto, Ana Jarrouge e Roberta Fiorot, respectivamente — e 0s ex-coordenadores e Vices,
André Ferreira, Roberto Mira Junior e Tayguara Helou, que hoje fazem parte da diretoria da NTC&Logistica nos
setores para jovens empresarios. “Confesso que estou muito orgulhoso e satisfeito. O que nos temos visto € o
crescimento permanente da Comjovem, com uma maturidade incrivel, com sucessores fantasticos, e com um
grupo que com certeza trara desenvolvimento ao setor. Fico tranquilo em saber que o setor sera operado por
empresas capacitadas e administradas por pessoas com o DNA da Comjovem”, salientou Benatti.

O Il Congresso Técnico Comjovem de Brasilia teve 0 apoio da CNT e Fenatac, e o patrocinio da Autofax, Ford
Caminhoes, Man Latin America, Ourocard Visa e Scania.

XII SEMINARIO BRASILEIRO DO TRC

Ciente da necessidade do setor em debater a nova regulamentacéo da profissao de motorista com parlamentares
e autoridades, o XII Semindrio Brasileiro do Transporte Rodoviario de Cargas, realizado anualmente na Camara
dos Deputados, em Brasilia, teve como tema principal a Lel 12.619 e suas implicacoes nas relaces de trabalho.
A duas palestras que compuseram o0 seminario abordaram ‘A Jornada de Trabalho do Motorista e Inovacoes
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na CLT" e “Tempo de Direcéo e Inovacdes no Codigo de Transito Brasileiro, introduzida pela Lei 12.619/2012".
O Seminario ¢ realizado por iniciativa da Comissao de Viacao e Transporte da Camara e foi organizado pela
NTC&Logistica e pela Fenatac com o apoio institucional da CNT,

Durante seu discurso, Flavio Benatti, presidente da NTC&Logistica, ressaltou: ‘A Lei 12.619 foi amplamente dis-
cutida pelo setor e por todos os envolvidos, inclusive pelo Ministério Publico do Trabalho, e teve quatro anos e
meio de muita conversa, de forma democratica e clara, com a realizagdo de audiéncias plblicas em todo pais’,
lembrou Benatti. Ao final de seu pronunciamento, salientou que as empresas de transporte existentes hoje no pas,
em sua grande maioria, ndo conhecem o valor do seu passivo trabalhista. “Estamos trabalhando para que haja
um periodo de fiscalizagdo corretiva, para que todos possam se adaptar. A lei € uma renovagao para o setor e as
empresas precisarao sair da zona de conforto e, consequentemente, normatizar todos 0s seus servigos”, concluiu.
O procurador do trabalho do Ministério Publico do Trabalho, Adélio Justino Lucas, apresentou um breve historico
da lei, explicando a importancia de se conhecer a génese da mesma.

O dltimo palestrante da tarde, diretor da Confederacdo Nacional dos Trabalhadores de Transportes Terrestres
— CNTTT-, Epitacio Antonio dos Santos, lembrou que as mudangas sdo necessarias. “Logicamente, a reacdo
que esta ocorrendo de alguns lados € normal. O nosso papel como lideres é saber administrar este periodo de
transicdo. Com certeza, daqui a 10 anos, seremos lembrados como aqueles que ofereceram mais dignidade aos
trabalhadores que representamos”, finalizou Santos.

SIMPOSIO DE RESPONSABILIDADE CIVIL NO TRC

Em sua décima edicao, o Simposio de Responsabilidade Civil no Transporte Rodoviario de Cargas, realizado pela
NTC&Logistica, SETCESP e FETCESP, teve como tema “Andlise das implicagdes da Lei 12.619/2012”

Juristas, magistrados, desembargadores e advogados debateram o TRC dentro da sua nova legislacéo reguladora,
sob a Lei 12.619, de 30 de abril de 2012. O presidente da NTC&Logistica, Flavio Benatti, citou a importancia
danova lef para o setor de transportes, que ainda nao era regulamentada, mas que ja existia desde a década de
50. “Saimos de um cenario de total descontrole, para um momento de regulamentacéo com carga horaria rigida,
horas de descanso e mudangas no Codigo Nacional de Transito e CLT", afirmou Benatti.

O diretor juridico da NTC&Logistica, Marcos Aurélio Ribeiro, salientou que a Lei 12.619 tem um objetivo social,
pois ela trara maior seguranca a toda sociedade.

A Ultima palestra do evento contou com a presenca do ministro do Supremo Tribunal Federal, vice-presidente
do Tribunal Superior Eleitoral e presidente do Instituto Metropolitano de Altos Estudos, Marco Aurélio Mello. O
ministro parabenizou a criacdo da nova legislacdo e lembrou que “quando surge uma nova lei, e ao se acreditar
que ¢ possivel ter dias melhores no Brasil mediante esta nova lei, ¢ comum que haja diferentes interpretages
sobre a mesma’,
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V ENCONTRO NACIONAL DA COMJOVEM
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Realizado no Estado de Pernambuco, com o apoio
do Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas
no Estado de Pernambuco (Setcepe) e da Federacao
das Empresas de Transporte de Cargas e Logistica
do Nordeste (Fetracan), o V Encontro Nacional da
ComJovem teve sua programacao voltada a interacao
do empresariado do setor de transporte de carga e
suas familias, para celebrar mais um ano de sucesso e
grandes realizacoes.

O engajamento de todos 0s jovens participantes dos
nucleos regionais e do trio de coordenadores da co-
missdo Nacional foi lembrado pelo presidente da
NTC&Logistica, Flavio Benatti O coordenador da
Comjovem Nacional, Baldomero Neto, agradeceu a
participacdo de toda a equipe envolvida na realizacdo
dos eventos da Comjovem: “sem eles nada disso seria
possivel”, salientou.

Anuério NTC&Logistica
2012 - 2013



EXPOSICAQ NOVAS TECNOLOGIAS PARA O TRC
Com o patrocinio das empresas Bridgestone/Bandag,
Qurocard-Visa, Man Latin America, Cummins, Ford
Caminhoes, Hyundai Caoa, Iveco, Omnilink, Petrobras,
Pireli, Scania e Techis Intelligent Solutions, 0s participan-
tes puderam conhecer a “Exposicao Novas Tecnologias
para 0 TRC", onde conferiram as Ultimas novidades na
area tecnologica para o setor de transportes.

PALESTRAS

‘DECOLANDO PARA O FUTURO”

O premiado professor da Fundacao Getulio Vargas,
Glauco Cavalcanti, fez uma analogia entre sua paixao
pelo voo livre e seu conhecimento sobre 0 mundo cor-
porativo, que resultou no livro “Empreendedorismo —
Decolando para o Futuro”. Cavalcanti falou de deter-
minacao - esforco para colocar 0s projetos em pratica;
atitude empreendedora - aquele que idealiza e realiza
visdes; posicionamento estratégico — desenvolver ati-
vidades diferenciadas frente a concorréncia e saber
identificar as situages antes de elas serem solicitadas
pelo consumidor. O palestrante interagiu bastante com
a plateia, criando quatro equipes de asa-delta ficticias,
que podiam escolher qual caminho seguir durante um
VOO,

A MAGICA CHEGOU AO TRC

A palestra “Profissionais que dao um Show”, de Bianko,
fol muito aplaudida pelo publico, que interagiu e deu
boas risadas. Ha 25 anos como artista profissional, ele
ja esteve quatro vezes no Programa do JO, € pesquisa-
dor de humor e do “comportamento positivo” e direcio-
nou sua apresentacao para o tema: “‘como transformar
0 talento pessoal em sucesso profissional”,

O palestrante também tratou a persisténcia e a paixao,
cada uma com um numero de magica ou uma piada
durante os intervalos. “Um dos segredos do sucesso &
a persisténcia. Acredito que ninguém faz sucesso sem
antes ter no minimo 10 mil horas de trabalho, o que da
quase seis anos, e sem paixdo. £ preciso ter paixao,
ter prazer no que se faz’, finalizou Bianko.

AS AVENTURAS DE CLAYTON CONSERVANI EM
“‘LIMITES EXTREMOS”

O jornalista, aventureiro e apresentador do programa
“Planeta Extremo’, do Fantastico, Clayton Conservani,
finalizou o ciclo de palestras do encontro. Com o tema
“Limites Extremos’, Conservani transmitiu uma men-
sagem positivista a plateia, de forma bem humorada.
Durante sua palestra, temas como tomada de deci-
sd0, foco, pensamento positivo e forca de vontade fo-
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ram muito abordados, sempre tendo como exemplo
suas aventuras pelo mundo, como as expedicoes ao
Monte Aconcagua, Monte Everest, Monte Mackinley,
Maratona na Antartica, Maratona no Deserto do Saara,
entre outras.

BALANCO DAS ATIVIDADES COMJOVEM

No ultimo dia de evento, as vice-coordenadoras da
Comjovem Nacional, Ana Carolina Jarrouge e Roberta
Fiorot, lideraram a apresentacdo do balango das ativi-
dades realizadas em 2012 pelos 25 nlcleos regionais.
Diferentemente dos anos anteriores, 0s coordenadores
regionais participaram do balango por meio de dois
videos apresentados ao longo da manha, onde aborda-
ram as principais caracteristicas de suas regioes, bem
como as atividades realizadas.

Roberta Fiorot lembrou a todos que a Comjovem esta,
desde 0 ano de 2011, engajada em campanhas sociais
junto a NTC&Logistica, como € 0 caso da Campanha
do Agasalho, que neste ano teve adesao de todos 0s
nucleos e arrecadou mais de seis mil pecas e diversas
cestas basicas.

JANTARES FESTIVOS

Para promover a unido e festividade no V Encontro, a
empresa Hyundai Caoa patrocinou o show do jantar de
boas-vindas, com o tema: “Noite Dourada”. Ja, a Man
Latin America ofereceu aos participantes um o clima
tipico de Pernambuco na festa de encerramento, com
a tradicdo do Frevo, Cordel e Folia. A “Noite do Cordel
Encantado” foi embalada por musicas regionais execu-
tadas pelo renomado Maestro Spok que foi acompa-
nhado por um grupo de danca local.
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Seguindo uma tradicéo de anos, a NTC&Logistica finalizou 2012 em grande estilo, promovendo uma bela festa
para a entrega do Prémio NTC Fornecedores do Transporte e da Medalha de Mérito do Transporte NTC&Logistica,
realizada no dia 04 de Dezembro no HSBC/Brasil, em S&o Paulo.

Em 2012, os agraciados com a Medalha, concedida pelo Conselho Superior da Entidade a pessoas fisicas e
juridicas que se destacam por acoes em beneficio do transporte brasileiro, foram 0s empresarios do setor de
transportes, Francisco Megali, Antonio Luiz Leite, Emilio Mosca Pai, José Pedro de Oliveira Lopes, além do
engenheiro Gerard Lesbazeilles, o precursor do GPS (Global Position System) no Brasil. Eduardo Rebuzi, filho
do empresario falecido este ano, Haroldo Rebuzi, recebeu a Medalha de Homenagem em memoria de seu pali.
Ja a décima quinta edicdo do Prémio NTC Fornecedores do Transporte, premiou fornecedores das seguintes
categorias;

Melhor Marca de 2012; Petrobras Distribuidora;

Concessionaria de rodovias: AutoBan CCR;

Montadora de caminhdes pesados: Volvo;

Rastreador eletronico; Autotrac;

Fabricantes de motores diesel para caminhoes pesados e semipesados: Mercedes Benz,
Fabricantes de pneus: Michelin;

Montadora de caminhdes médios e semipesados: Mercedes Benz;

Corretora de seguros de carga: Pamcary;

Rede distribuidora de combustivel: Petrobras Distribuidora;

Montadora de veiculos semileves e leves: Mercedes Benz

Fabricantes de carrocerias ou implementos: Randon;

Fabricantes de motores diesel para caminhoes leves e semileves: Mercedes Benz;
Fabricante de banda de rodagem e tecnologia para recuperacao de pneus: Bandag.
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_Historia

0 forno de micro-ondas foi inventado
em 1946. A aplicacioc das ondas
com essa fungio foi descoberta
por Percy Lebaron Spencer;

qgue, certa vez, diante de um
magnétron, observou gue a barra
de chocolate em seu bolso
comagou a derreter.
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A8 micro-ondas sdo ondas eletromagnéticas

gom comprimentos de onda maiores gue

o dos ralos infravermelhos, mas menores
rddio.

Ban comprimento de onda waria de 1 m (0,3 GHz
de freguéncia) até 1 mm (300 GHz de fraguéncia),
com - intervalo eguivalente as faixas UHF,

gua o comprimento de onda das de

_Perigos If

Metais sdo perigosos:
gualguer objeto de metal
pode criar um arco elétrico
(faisca) dentro do forno

de micro-ondas, isso inclui
pegas de fagqueiro e papel
aluminio.

SHF & EHF.

A gente estudou muito o seu negécio
para escolher nossos novos motores.

Caminhdes sob medida.

_ Magnétron

0 magnétron & a vidlvala
eletronica responsavel pela
garagaoc de anergia no forno
de micro-ondas. E constituldo
por um &ncdeo cilindrico,
composto de cavidades gue

se encontram noe eixe de um
cdtodo de aguecimento.
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Fornos de micro-ondas sdo transportados
em caixas de papelio, com auxilio

da estruturas de isopor, gue evitam

o dealize dentro das caixas e possivein
0 prato giratério vai separado
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Caminhdes Volkswagen equipados
com o novo motor MAN. Os Unicos
que dispensam o uso do ARLA.

* Tecnologia EGR, que dispensa o uso do ARLA 32.

* Motor mais potente, mais econémico e com melhor

custo-beneficio.

* Motor presente nos Caminhdes Volkswagen
de 190 a 280 cv.

¢ VW Constellation 24.280 Advantech, novo lider

de vendas Euro 5.
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Fquipe NTC&Logistica presta suporte de
qualidade aos associados

Entidade esta presente em todas as esferas puiblicas representando o setor e o associado

Renata Cerolini

Entidade de grande representatividade no setor de transportes, a NTC&Logistica trabalha constantemente em
prol de seu associado, no desenvolvimento de pesquisas, analises, novos projetos e muitos outros meios que
possam subsidia-los na busca por uma gestao empresarial de sucesso.

A drea de estudos econdmicos, por meio de tabela de custos operacionais e andlises do mercado, esta presente
no dia-a-dia das empresas e disponivel para desenvolver cursos e palestras customizadas, de acordo com as
necessidades de cada associado e demandas do mercado.

Além disso, com as equipe das areas juridica, internacional, produtos perigosos, seguranca e com Sua repre-
sentacdo em Brasilia, a NTC&Logistica monitora as mudancas no setor, prestando assessoria e representando
0s interesses do associado.

Vgja a seguir 0s principais assuntos estudados e debatidos por cada uma das areas do time da NTC&Logistica
em 2012, por onde estiveram e de que maneira representaram o0s interesses do setor junto as autoridades e

0Orgaos publicos:

TECNICO-ECONOMICO

Coordenado pelo diretor técnico executivo, Neuto
Goncalves dos Reis, o departamento técnico-econd-
mico da NTC&Logistica (DECOPE) participou ativa-
mente dos eventos regionais da Comissdo de Jovens
Empresarios — Comjovem, com palestras sobre
“Tarifas, Custos e Fretes”. Em 2012, o setor come-
morou a aprovagao da Lei 12.619, que regulamentou
a profissdo de motorista profissional no pais. A partir
da promulgacao da Lei, 0 DECOPE realizou um intenso
trabalho para elaborar tabelas de custos do transporte
de cargas a granel e internacional, que pudesse auxi-
liar 0s associados no cumprimento da legislacao e no
reestabelecimento de tabelas de precos atualizadas.
Além destas tabelas, foram realizados estudos sobre 0s
impactos que a Lei 12.619 pode gerar sobre 0s mais
variados segmentos do transporte.

O DECOPE participou, também, das reunioes da
Camara Tematica de Assuntos Veiculares do Conselho
Nacional de Transito (CONTRAN), que trataram, entre
outros assuntos, a proibicao da inclusao de eixo auxiliar
veicular em semirreboques com comprimento igual ou
inferior a 10,5 m, dotados ou nao de quinta roda, 0s
conhecidos “bitrens”,
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JURIDICO

O principal assunto que norteou as atividades do de-
partamento juridico dirigido pelo advogado Marcos
Aurélio Ribeiro, foi a promulgacdo da Lei 12.619, que
regulamentou a profissao de motorista profissional
no pais. Sua equipe de rodou pelo pais em diversos
eventos, para esclarecer 0s principais pontos da nova
lel a todos 0s associados. Também esteve presente
em eventos realizados pela NTC&Logistica, como 0s
Seminarios Empresariais, o Xl Seminario Brasileiro
do TRC, Simposio de Responsabilidade Civil no TRC
e 0s Foruns de Debate ltinerante promovidos pela da
Comjovem.,

Qutro destaque foi a Lei 12.249 que adiciona 0 artigo
5°na Lei 11.442, que estabelece 0 pagamento do frete
do transporte rodoviario de cargas ao Transportador
Autdnomo de Cargas — TAC por meio de crédito em
conta de depodsitos mantida em instituicdo bancaria
0Ou por outro meio de pagamento regulamentado pela
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT,
0 ano de 2012 foi marcado ainda pela reativacéo da
Comissao de Assuntos Juridicos da NTC&Logistica
(Comjur) sob a coordenacao do assessor juridico,
Narciso Figueiroa Junior. A Comjur tem discutido assun-



tos, como negociacOes coletivas e outras  alteragoes
na legislagdo que afetam o setor.

Em parceria com o DECOPE, o departamento juridico
da NTC&Logistica acompanhou durante todo 0 ano a
regulamentacao no ambito do Executivo dos bitrens,
que consiste na proibicao da conversao de equipamen-
tos de sete eixos, de 19,80 m e 57 1, para nove eixos
e 74 1. Segundo a gerente juridica, Gildete Menezes, as
combinacoes de veiculos de carga de sete para nove
eixos “além de inseguras e irregulares, podem concen-
trar carga excessiva sobre as pontes”,

REPRESENTAGAQ EM BRASILIA

Com subsede na capital do Pais, a NTC&Logistica
tem a possibilidade de estar proxima aos poderes
Executivo, Legislativo e Judiciario, e realizar trabalho
de acompanhamento politico forte junto aos organis-
mos da administracao federal. Um dos principais com
acompanhamento permanente ¢ o0 de Renovacdo de
Frota, elaborado pela da Confederacdo Nacional do
Transporte (CNT). “Precisamos de politicas publicas
de governo para que haja o fim dos caminhoes mais
antigos através da reciclagem, e ndo apenas ampliacao
da com simples entrada de veiculos novos sem maiores
preocupacoes. De nada adianta dar acesso ao credito
e financiamento se sO colocarmos mais caminhoes nas
estradas e ndo tiramos 0s antigos delas. Uma politica
eficaz nessa direcao € primordial”, explica o presidente,
Flavio Benatti,

A NTC&Logistica participa, também, da Comissdo
do Conselho de Competitividade Setorial, no setor de
transportes, do Plano Brasil Maior, em que discute di-
VErsos assuntos, entre eles a criacdo dos pontos de
parada nas rodovias a cada 200 km.

Essa participacdo ¢ fundamental para que o setor de
transportes seja ouvido de maneira efetiva durante as
intensas discussoes provocadas em Brasilia”, salienta
Benatti.

LOGISTICA E PORTOS

Entre 0s muitos assuntos pela entidade atraves de seu
departamento de logistica e portos, mereceu grande
destaque a demora no processo de lacramento dos
contéineres nos portos, o que dificulta a embarcacao
de carga nos caminhoes, aumentando as filas e preju-
dicando o cumprimento da Lei 12.619. O assessor da
presidéncia, Marcelo Marques da Rocha, participou de
varias reunioes sobre essa questao com a Associacao
Brasileira de Terminais Retro Portuarios Alfandegarios
— ABITRA, Conselho de Autoridade Portudria — CAP,
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Companhia Docas do Estado de Sao Paulo — CODESP,
Coordenacdo-Geral de Administracdo Aduaneira —
COANA e Comité Gestor dos Portos e Aeroportos de
Sao Paulo — Comus — da Associacao Comercial de
530 Paulo — ACSP.

PRODUTOS PERIGOSOS

A NTC&Logistica mantém uma area especffica para
atender 0 associado que atua neste segmento. Esta
area tem como objetivo orientar e auxiliar as empresas
a cumprirem com todas as exigéncias da lei, evitando
possiveis deslizes que podem gerar até 53 tipos de
infragoes.

No site da NTC&Logistica estdo a disposicao do publico
videos tecnicos que podem ser usados como fonte de
consulta, na medida em que orientam 0s interessados
sobre as principais regras a serem seguidas.

Durante 0 ano de 2012, diversas palestras instruti-
vas foram realizadas, com intuito de sanar duvidas e
gvitar autuacoes as empresas transportadoras. A en-
tidade tem representado 0s interesses do associado
neste segmento, tanto no Congresso Nacional, como
no IBAMA e na ANTT, por meio da defesa de uma
Unica Licenca Ambiental para Transporte de Produtos
Perigosos, visando a facilitar o cumprimento das nor-
mas, que hoje sao especificas por Estado.

TRANSPORTE INTERNACIONAL

A Comissao Permanente de Transporte Internacional da
NTC&Logistica (COMTRIN), dirigida por Ademir Pozzan,
e liderada por Sonia Rotondo, diretora executiva da
NTC&Logistica para essa area, realizou, ao longo do
ano, inumeras reunioes. Com a presenca do Governo
Federal, da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
(ANTT), da Delegacia da Policia Rodoviaria Federal —
DPRF, do Ministério dos Transportes e da Secretaria da
Receita Federal do Brasilque discutiram,entre outros
temas: conta-frete; fiscalizagdo no transporte rodovi-
ario internacional de cargas; restricoes a importagao
do governo argentino; multas aplicadas a empresas
brasileiras por autoridades de paises vizinhos; seguro
internacional; tempo de direcdo e jornada de trabalho;
cabine dormitorio; greves e transito aduaneiro.

Muitos destes assuntos tornaram-se propostas, que
foram encaminhadas ao governo federal para avaliagao.
Visando a melhorar as relagfes entre 0s paises
do Mercosul, realizou-se um seminario para tra-
tar o Sistema Informatizado de Transito Internacional
Aduaneiro (SINTIA), que contou com a presenca de
representantes da Receita Federal e ANTT. O SINTIA
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vem sendo tratado no ambito do Comité Aduaneiro do
Mercosul (CT-2), e a expectativa é de que o Brasil im-
plante 0 sistema a partir do primeiro semestre de 2013,
Além disso, a COMTRIN participou de eventos na
Confederacdo Nacional da Industria, em S&o Paulo
e Brasilia, para discutir o Transporte Rodoviario
Internacional, e esteve presente nos eventos promovi-
dos pela Camara de Logistica Integrada da Associagao
de Comércio Exterior do Brasil (CLI/AEB), que contou
com a participacdo de representantes do Ministéerio
do Desenvolvimento, Industria e Comércio Exterior.
A NTC&Logistica também participa das reunides dos
conselhos de Competitividade de Comércio, Servigos e
Servicos Logisticos do Programa Brasil Maior, instituido
pela Presidéncia da Republica,

Dentre 0s eventos internacionais, a associacao esteve
presente nas reunioes da Camara Interamericana de
Transporte, em Buenos Aires (AR) e no Rio de Janeiro;
reuniao da Comissao de Acompanhamento do arti-
go n° 16, do ATIT, realizada na sede da ALADI, em
Montevidéu; no encontro Bilateral Brasil/Peru, ocorrido
em Cuzco, onde teve a oportunidade de estreitar o rela-
clonamento com empresarios peruanos, em busca de
melhorias para as operacoes das empresas brasileiras;
nas reunioes do Condesul e do SGT-5 — Transportes do
Mercosul, realizadas em Buenos Aires, € nas reunioes
do Encontro Ibero-americano, realizadas em Santiago
do Chile e Braga, Portugal.

CIDADANIA — PROJETOS CULTURAIS

0 ano de 2012 foi de muitas conquistas para a area
de Cidadania e Projetos Culturais da NTC&Logistica.
O principal projeto da entidade saiu do papel, e no dia
15 de setembro foi inaugurado oficialmente o Centro
Cultural Palacio dos Transportes (CCPT).

O espaco, uma iniciativa da NTC&Logistica em par-
ceria com 0 Setcesp, estd instalado dentro do prédio
Palacio dos Transportes, sede das duas entidades e
da Fetcesp.

O CCPT, aos poucos, assume 0 papel de mediador
entre a cultura e a arte e a populagdo, levando mani-
festacOes culturais para 0s moradores da regiao, com
todas as atividades gratuitas. Com uma programacao
voltada para a comédia e as formas mais populares da
cultura, o CCPT contara com diversas atividades orga-
nizadas em cinco programas. Sao eles: "Ao ar livre”
“No Teatro”, “Curta seu Almogo”, “ExpoArte” e "Atelié
Cultural”, Muitos destes programas ainda estao em fase
de idealizacdo, pois o Centro Cultural depende do pa-
trocinio de seus apoiadores e de empresas parceiras.
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O espaco busca oferecer atracoes para o publico de
todas as geracoes, desde criancas e adultos, até a
terceira idade,

Para a montagem deste programa de atividades,
0 CCPT firmou parcerias com uma série de grupos
atuantes nas areas da musica e artes cénicas, como
Jogando no Quintal, Le Plat du Jour e La Minima. Além
desses grupos ja consagrados, outros serdo convida-
dos esporadicamente para pequenas temporadas, com
espetaculos nos finais de semana.

O Centro Cultural Palacio dos Transportes tem coor-
denacdo geral e artistica de Katia Rocha e consultoria
tecnica e artistica de Maria Alice Gouveia. As empre-
sas Atlas, Expresso Mirassol, Jamef, Rapido 900 e
Utilissimo foram as principais responsaveis pela viabili-
z7acao financeira do projeto.

Adrea de Projetos Culturais lancou este ano 0 segundo
volume da série Colecao Memorias, de autoria de J. G.
Vantine, com dois livros ilustrados. “Contar a evolucao
dalogistica & um legado que ofertamos para as futuras
gerac0es, para que 0 passado ndo Se perca, para que
0 presente se aperfeicoe e para que se construa um
futuro mais consistente e promissor”, explica Vantine,
no inicio da publicacao.

Um dos livros, “Nos caminhos da Logistica”, com prefa-
cio de Julio Fontana Neto, tem como objetivo contar um
pouco da histdria do transporte de cargas e da trajetoria
dalogistica no pais, para oportunizar que as novas ge-
ragbes tenham acesso a essa historia e dos fatos que
fizeram o setor evoluir até os dias de hoje. O segundo
livro do volume, "A Logistica em Imagens”, traz mais de
cem paginas com fotos que retratam a diversidade da
logistica e todos 0s seus caminhos.

A série Colecdo Memorias ¢ uma realizagdo da
NTC&Logistica, conta com o patrocinio da Bridgestone
e Volvo e apoio da Lei de Incentivo & Cultura do Governo
Federal,

Na area social, a NTC&Logistica deu continuida-
de a Campanha Nacional do Agasalho, iniciada em
2011, Na sua segunda edicdo, em parceria com a
Comjovem Nacional, a agdo mobilizou todos os nucle-
0s da Comissao de Jovens Empresarios e arrecadou
mais de 6.000 pecas e diversas cestas basicas.
Sabemos que o Brasil tem um inverno rigoroso no
Sul e parte do Sudeste, por isso realizamos desde
0 ano passado esta campanha. E ficamos muito fe-
lizes com os resultados obtidos, esperamos no pro-
Ximo ano continuar crescendo em numero de doa-
¢Oes”, afirmou o coordenador nacional da Comjovem,
Baldomero Neto.



A produtividade da sua
empresa tem tudo a ver com
a ferramenta que vocé usa.

Tudeo bem que o software de gestao para transportes utilizado pela sua
empresa da para o gasto. E por falar em gasto, vocé ja fez as contas de
guanto pode estar perdendo em produtividade ac longo do ano?

A BgmRodotec, especialista em softwares de gestdo, desenvolveu o
Sistema Globus, o mais completo e moderno software indicado para
transportadoras de cargas e de passageiros, utilizado por cerca de 2 mil
empresas. O Globus possui mais de 30 médulos integrados, que
podem ser adquiridos separadamente. Esses médulos atendem, de
forma simples e abrangente, a todas as necessidades administrativas e
financeiras da sua empresa.

Com o Globus tudo se torna mais eficiente e simples. Como apertar um
parafuso com a ferramenta certa.

GLOBUS

complete, modular & especiatista A ferramenta certa para sua empresa.

08006002255 comercial@bgmrodoteccombr  www.bgmrodotec.com.br

a BgmRodotec

SOFTWARE DE GESTAD PARA TRANSPDRTE
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THE RULES FOR THE ROAD CARGO TRANSPORT MARK THE YEAR
2012

The Year 2012 was characterised by many facts that caused direct im-
pact in the road cargo transport industry. Certainly, the most outstanding
point was the enactment, in April 2012, of the Law 12.619, which rules
the job of professional driver with relation of employment, creates the
special workday for the aggregate driver and rules the driving and resting
time for all drivers, including the autonomous ones.

In addition to the regulation for this industry, the Braziian Government
presented good news in August 2012, namely the Programme for Invest-
ments in Logistics, which forecasts the investment of about 200 milliard
Brazilian Reais in railways, roadways, seaports and airports. With this
programme, the Government has the intention to supply many decades of
low investment in logistics and infrastructure, building an integrated plan
to ensure the sustainable development of Brazil.

Other factors, like the start of assessment to the vehicles which don't
comply with the restriction of lorries in Marginal Tieté (one of the main
rapid transit avenues in Sao Paulo) and the beginning of the seventh
stage of the Environmental Programme for Controlling the Air Pollution
(‘Programa Ambiental de Controle de Poluicdo do Ar’, ‘PROCONVE)),
were also key factors for the changes to which the Road Cargo Transport
Industry was submitted in 2012.

For commenting on these transformations and its impacts, we per-
formed, in December 04, 2012, in the Headquarters of NTC&Logistica,
an interview with the President of NTC&Logistica, of the Federation of
Cargo Transport Companies of Sao Paulo State (‘Federagdo das Empre-
sas de Transporte de Cargas do Estado de Sao Paulo’, ‘FETCESP") and
of the section of Cargo in the Brazilian Confederation for the Transport
(‘Confederacao Nacional do Transporte’, ‘CNT’), Flavio Benatti.

THE BRAZILIAN ECONOMY WILL GROW AGAIN IN 2013

After one weak-performance year (2.7% in 2011), the market prospects
for 2012, especially after the crisis in Europe, are still for a low growth:
about 1.57% in 2012, reaching, however, 4% in 2013.

The year 2012 may be marked also by the retraction of the primary surplus,
inflation over the goal's centre and increase of the public expenditures.
Nevertheless, the level of employment may remain very high, and this fact
may boost the consumption of the families.

Besides the low GDP, the prospects for 2012 are for an inflation over
the goal, industrial retraction, decrease in the trade balance and a slight
increase in the U. S. Dollar exchange value in relation to Real. For 2013,
the prospect is again of an inflation over the goal, industrial recover, stable
U. S. Dollar exchange and a decreasing trade balance. Still in this year,
the automobile industry will likely react to the fomentations by the brazil-
ian government. The Séo Paulo Stock Exchange may start a recover
process. On the other hand, the agriculture may hit a new record, finish-
ing 2012 with a grain harvest higher than those of 2011, For 2013, the
prospect is for a large increase in the harvest.

The long-term interest rates will remain, until the end of 2013, in the
comfortable current level (7.25%)

WORLD CRISIS MAY SLOWDOWN THE GROWTH OF THE TRANSPORT
INDUSTRY

As a midst-activity, the transport suffers immediately the consequences
of the slowdown of the productive industries. It was one of the first indus-
tries to feel the impacts of the recession of 2008, and also one of the first
industries to leave it.

In the end of 2008, the industry change suddenly from a process of
recomposition of the freights, dispensation of little profitable customers
and lack of lorries in the resales for a uncomfortable situation, in whch the
customers impose freight reduction, in a moment in which the costs were
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not decreasing. On the contrary, the fixed and indirect costs per tonne
started to grow due to the decrease of the transported volume.
Following the trends in the economy, the industry started a recovery in the
second half of 2009. In 2010, the Road Cargo Transport Performance
Index by DECOPE indicates a record growth of 17.2%. There were also
conditions for recomposing the lag tariff, and the prospects of the entre-
peneurs are for a good growth in the industry.

In 2011, despite of the slowdown of the brazilian economy, the transport
remained growing and investing. However, the world crisis will likely per-
form a decrease in the growth rate of the GDP and, as a consequence,
the growth of the industry in 2012.

According to data of the original series and ABCR, in the first nine months
of 2012 the movement in the tool booths grew up o 2.29% in relation to
2011 and 9.16% in relation to 2010.

In the first nine months of 2012, due to the transition to the Norm Euro
5, the production of lorries decreased 40% in relation to 2011, and a
retraction of 12% in the inner market of road supplies.

THE LAW NR. 12,619, FROM APRIL 30, 2012, AND THE RULES FOR
THE PROFESSIONAL DRIVERS

The Law nr. 12,619/2012 states about the labour rules for professional
drivers; changes the Brazilian Labour Code (‘Consolidagéo das Leis do
Trabalho', CLT) and the Law nr. 9,503/1997, for ruling and disciplining the
workdays and allowed time for driving to the professional driver.

The following statements will become right for the professional driver,
besides other dispositions in the Brazilian Constitution: | — Free access
to programmes for professional formation and enhancement; Il — health-
care for purposes of prophylaxis, therapy and rehabilitation, through the
public health system (SUS); Ill — dispensation of responsibility before the
employer in cases of patrimonial losses due to action of third-part agents,
except in cases of deceit or sloth; IV — protection from the State against
criminal actions during the professional work; V — reliabilly controlled
workdays and driving time by the employer, who can use annotations in
logbooks, slips or external worksheet, or reliable electronic devices in-
stalled in the vehicles, according to the choice of the employer; VI—man-
datory insurance, paid by the employer, for the coverage of the personal
risks that are inherent to the driver's activity, under the minimum value of
ten times the minimum wages of his work category, or in a higher value
defined in convention or colective work agreement.

According to the article #235-B, the duties of the professional drivers
are the following: | — paying attention to the security conditions of the
vehicle; Il — driving the vehicle with expertise, caution, forwardness and
complying with the principles of defensive driving; lIl — comply with the
traffic law and, in particular, the norms about the driving and resting time;
IV —being careful with the transported cargo and the vehicle; V — putting
themselves at the disposal of the public authorities of inspection in the
public roads; VI (vetoed); VIl — submit themselves to the tests and control
of dope and alcoholic beverage, instituted by the employer, with broad
agreement by the employee.

The article #235-C states that the working time for drivers will be the
same in the Constitution, i. e., eight daily hours and 44 weekly hours. The
law establishes also one minimum interval, with the duration of one hour
for the meal, and also one daily interval after eleven consecutive working
hours and weekly rest of 35 hours, according to the 3rd Paragraph, in
the article #235-C.

So, the ‘waiting time’ is created in the law, defined as the hours over the
normal working time spent in loading and unloading, both in the sender
and in the receiver, or for checking the transported goodies in fiscal or
customs barriers, not included amongst the excedent hours.

For those who work in long distance travels, defined as those in which the
professional driver remains outside the base of the company, headquar-



ters or branch, or their residence during more than 24 hours, the following
quidelines must be complied: | — minimum interval of 30 minutes for rest-
ing after each four consecutive hours driving, with the possibility of frac-
tioning the driving and resting time, if not completed the four consecutive
driving hours; Il — minimum interval of one hour for the meal, which may
coindide with the resting time in the item I; Il — daily rest of the driver, in
which the vehicle must be parked, with the possibility of being complied
in the berth of the vehicle or in a lodge owned by the employee, transport
hirer, sender, receliver, or in a hotel, except in the case of having two driv-
ers, according to the 6th Paragraph, in the article #235-E.

The 5th article of the Law nr. 12,619/2012 presents changes in the Law
nr. 9.503, from September 23rd, 1997 (Brazilian Traffic Code), for add-
ing the articles #67-A to #67-D, with statements about the driving time,
understood as the period in which the driver is effectively driving the
vehicle between the source and destination (4th Paragraph, article 67-A)
and the mandatory resting times.

The new law changes the Braziian Traffic Code, adding the statements
about the mininum interval of 30 minutes for resting after each four con-
secutive driving hours, allowing to fraction the driving or resting time,
if not completed the four continuous driving hours. The control of the
driving time is under responsibility of the professional driver, who is also
subject to sanctions if not complying with the resting times, including the
penalties in the Brazilian Traffic Code (Law nr. 9,503/1997).

Although there are practical difficulties for complying the new legislation,
the fact is that the Law nr. 12,619/2012 is a unprecedented progress
in the relations between capital and work and brings a new rule to the
professional drivers, with rights and duties which must be complied by
all the interested parts.

SYMPOSIUM ABOUT THE CIVIL RESPONSIBILITY IN THE ROAD CARGO
TRANSPORT INDUSTRY

The Symposium about Civil Responsibility in the Road Cargo Transport
took place for the first time in 2002, in the city of Amparo. Opened with
the purpose of approaching the Judiciary Power to the entrepeneurs, it is
already a mark in the Cargo Transport Industry.

In 2012, the Symposium achieved its 10th edition. The event took place
in September 28, in Sao Paulo, with lectures that focused the implications
of the Law 12.619, from April 30, 2012. The goal of this meeting was
debating criminal and civil aspects of the Brazilian Traffic Code. One of
the themes included in the event was the civil and criminal responsibility
of the transport, shipment and other agents in the Law.

As a recurring presence in these meetings since its first edition, the Min-
ister of the Federal Supreme Court, Marco Aurélio Mello — even amidst
one of the most awaited trials in Brazil, the Penal Action 470, most known
as ‘Mensalao’ — was present and talked about the constitucionality of the
waiting time imposed by the new law. Before his lecture, he was heard
in an interview, in which he talk about the importance of events like this
symposium, the implications and possible conflicts which may result from
the new law, the difficulties of external control of the activity of the driver
and, mostly, about the need of keeping the ethics, the addiction to the
principles and honestity of purpose in all work relations in a bilateral way. .

THE NEW CHANGES IN THE DOCKETS AND JURISPRUDENTIAL ORIEN-
TATIONS OF THE SUPERIOR COURT OF WORKING CAUSES

The Brazilian Superior Court of Working Causes (Tribunal Superior do
Trabalho, TST), through the Resulutions #185 and #186/2012, disclosed
in the DUJT, in December 25, 26 and 27, 2012, made many changes
in the docketed jurisprudence, giving a new text to some dockets and
jurisprudential orientations and editing new dockets, including processual
and material law themes.

The TST changed the Docket #244, about the temporary stability of
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pregnant women for declaring that the pregnant employee has the right
to the temporary stability in the article 10, item lll, subheading ‘0, in the
ADCT, even in the hypothesis of admission through fixed-time agreement.
There was also a change in the Docket #378, about the temporary stabil-
ity due to work accidents, for inserting the item Ill and establishing that
the employee under a fixed-term work agreement has the right to the
temporary assurance in the job, due to work accident, in the article 118
from the Law 8,213/1991.

The new redaction of the item Iin the Docket #369 establishes the assur-
ance of the temporary stability to the employee who is also union chief,
even if the comunication of the candidacy registre or election and tenure
is performed out the legal time, when the notice to the employer, by any
means, happens during the work hire term.

There was an ediction in the Docket #4471, about the right to the prior
notice, proportional to the service time, which will be only assured if the
work agreement is rescinded starting on the issue of the Law 12,506,
from October 13th, 2011.

The Docket #428 had its redaction changed, in order to dispose that
the use of telematic or informatised instruments that are supplied by the
company to the employee doesn't characterise per se a guard regime,
but it may happen if the employer remains on duty, waiting at any time the
call for the service during the resting time.

The Docket #277 by TST about the ultratividade of the normative claus-
es of the agreements or collective conventions was changed in order to
determine that the conditions and benefits will integrate the individual
work agreements and will only be allowed to have changes or being de-
leted through collective work negotiation.

The new Docket #443 states about the discriminatory dispentation of
the employee with serious iliness, including those with the HIV virus or
other serious illness causing stigma or seggregation, assuring the right to
reinstatement, when the act of dispensation is invalidated.

The Docket #440 assures the right to the maintenance of health plan or
healthcare, offered by the company to the employee, even when the work
agreement is suspended due to help for accidental illnes or retirement
due to disability.

The Dockets and Jurisprudential Orientations has not a binding feature,
not forcing the judicial lower instances to apply them, but prevent ap-
peals to the TST, whose precipuous function is to uniformise the work
jurisprudence.

The new jurisprudential changes in the TST represent increase of work-
ers' rights with direct impacts in the costs of the companies. In some
themes, the changes will cause more discussion than pacification of the
disputes, because there are still stirs about interpretation of some legal
norms.

RESTRICTIONS AGAINST THE LORRIES HARM THE SUPPLY ACTIVITIES
IN SAO PAULO

With the goal of improving the urban mobility in Sdo Paulo, the City Hall
currently performs actions for restricting the transit of lorries, especially
in the peak times. In December 2011, the motorway Marginal Tieté was
included in the list of urban roads to which the new rules apply. Despite
of the statements performed by the Municipal Secretariat for Transports
about the fullfillment of the expected results, these restrictions result also
in supply problems for the city and jeopardises the transport companies
that travel in these regions.

The rules started in June 2008 when the restriction against the heavy
vehicles in an area of 100 km2 in the Extended Centre of the City, the
Maximum Zone of Restriction against the Transit of Lorries. In 2010, the
restriction was also extended to other important roads of Sao Paulo. The
restriction in Marginal Tieté and other motorways in the Small Road Ring
was started in December 2011,
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The urban cargo vehicles are free in full time in the restriction zone, if
properly registered. According to the president of the Union of Transport
Companies of the City of Sao Paulo and Region (‘Sindicato das Empresas
de Transporte de Cargas de Sao Paulo e Regiao’, ‘'SETCESP’), Manoel
Sousa Lima Junior, this process is extremely bureaucratic and causes
problems to the city and to the entrepeneurs, because even the properly
registered urban cargo vehicles are fined, when travelling in this zone.
More than ending the current process of registering, Lima Junior believes
that the Municipal Government should allow the 7.3 m long lorries for
the deliveries.

CARGO TRANSPORT: DECREASE IN THE PRICES BOOST AN INCREASE
IN THE PROFITS

Profitability. This is the main goal for those who work with cargo transport.
There are many means to reach it, one of them being the weight of the
implement. Structures with low specific weight tares allow a larger trans-
ported cargo volume, with consequent decrease in the costs of freight,
without exceeding the limits established by the Law of Scales. Moreover,
when the vehicle is travelling while empty or using only a fraction of the
full cargo capability, the operational costs will also be lower, due to the
lower fuel consumption and lower wastage of the set of brakes, tyres and
suspension. Thus, the economic and operational performance encour-
ages the use of aluminum in road implements.

This is what avers and quantifies a survey performed by ABAL (Brazilian
Association of Aluminum) with the collaboration of NTC&Logistica about
the economic advantages of using aluminum in bulk carriers and open
body of dry cargo on chassis, with impressive data.

According to the survey, the difference of profitability is substantial. The
monthly profit of one single aluminum bulk carrier is at least three times
higher than those obtained with steel implements. After ten years operat-
ing, the additional profit allow, for example, the acquisition of almost three
new aluminum semitrailers. This applies for only one vehicle. If the fleet of
lorries will be considered, the advantage is even higher.

THE SECRETS OF A GOOD DISPLACEMENT

The service of residencial and commercial displacement is a modality of
transport and a business branch nationally and internationally recognized,
since it fullfills a real needing of the customers, both individuals and legal
entities.

The residential displacement is a specialisation of the road cargo trans-
port, in the activity of displacement of the goodies that are part of some
residence.

On the other hand, the commercial displacement is related to the physical
displacement of the assets of some company (offices in general, shops,
clinics, bank branches, insurance companies, hospitals, libraries, ware-
houses, entities of public direct and indirect management, etc.).

Both commercial and residential changes demand appropriate vehicle
(boot), qualified team, use of specific packings for protecting the trans-
ported goodies and carrect accomodation of the goodies inside the vehi-
cles. They may sometimes require services of lifting and furniture storage.
The size of the goodies to be transported is done through the volume, in
cubic metres, composed by all packed items, with regular accomodation,
acoording to the mass of each item.

This kind of transport may be restricted to the municipality, intermunici-
pality, interstate or international.

POOR INFRASTRUCTURE AND REGIONAL UNEQUALITIES MAKE DIF-
FICULT THE EXPANSION OF THE AIR TRANSPORT

In Brazil, the share of the air transport in the total amount of transported
goodies is about 0.4%, while more than 60% of the total amount of good-
ies are transported in the roadways, according to the Statistical Report
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of 2012 of the braziian condederation of transports (‘Confederagdo Na-
cional do Transporte, ‘CNT’). The air transport is generally reserved to
goodies with larger added value and fragile or perishable goodies.
According to Fernando Henderson, vice-coordinator of the technical
chamber of air transport of NTC&Logistica, the most outstanding ad-
vantage of the air transport in comparison to other transport modes is
the speed. The low-density goodies have also advantages with the air
transport, due to the differences in the criteria of cubage. ‘For example: a
volume of 1 m3 with a mass of 150 kg, when transported by an aircraft,
will cost as if it had a mass of 167 kg, while if it is transported by road
vehicles the cost will be equivalent to 300 kg, explains Henderson.

The specialist points out, however, that the most prominent disadvantage
in the air transport is the price: ‘In the most part of the cases, the cost
for transported kilogram is higher than in the other transport modes. In
Brazil, the holds of the passenger aircrafts transport most of the goodies.
The main reason for not having offer of cargo aircrafts is the economic
unequality still present in the country, since most of the high value good-
ies is produced and stored in the Southeast Region'.

THE DOORS AND GATES OF THE INTERNATIONAL ROAD CARGO
TRANSPORT

The year 2012, in the international sector of the road cargo transport
industry, was marked by fenomenal events in all directions. Initially, in the
first quarter, Argentina adopted the Antecipated Affidavit of Import (DJAI,
‘Declaracion Jurada Antecipada de Importacion). This measure caused
a uninterrupted growth in the enormous queues of lorries in the borders
of Brazil with Argentina. Even with the movement of the representants
of governments and companies, through appointments, seminaries and
business meetings, in pursuit of a solution for this issue, the waiting times
in the border points were still growing.

Thus, the results from the first economic measures taken by the two
leading members of Mercosul are yet a nuisance for the transport com-
pany. Due to the impact caused by these measures, the forecast is for
these companies is finishing the year with a decrease of about 30% in
the revenues.

As if this political and economic scenario were not enough, the public
servers are on strike, in order to see the accomplishment of their claims.
This attitude is preceded by the fiscal auditors of the Federal Revenue,
who are, until the shutdown of this article, with their default operation,
since six months ago. We know that the international transport complies
with the customs rules and, when no services are available, the lorries go
back to the queue. There was no increase in the cargo, but absence of
public services for allowing the flow of vehicles. The battered international
road cargo transport company cannot make its vehicle run the ideal dis-
tance for reaching a break even point.

Both events were accompained by the force of the Law 12.619/12, that,
in one of its reflections for the international transport, has the termin of
accomplishment of the customs traffic and waiting time in the borders, for
mentioning the most outstanding of them.

EVOLUTION OF THE MOST IMPORTANT COST INDEXES IN THE ROAD
CARGO TRANSPORT

INCTF The index, which measures the behaviour of prices of inputs that
comprise the operating costs of the transport sector has been showing
accumulated change in 12 months (Sep/11 to Sep/12), above inflation as
measured by the IPCA / IBGE. The INCTF accumulated 9.42%, 3.35% is
above the IPCA / IBGE, which recorded in the same period, an increase
of 5.87%.

This indicates that the road cargo transport industry has been suffering
throughout this period, considerable pressures on their costs. Only with
the coming of the new crop of EURO V lorries, from the last, the vehicle



has an average increase of 15.0% in prices, adjustments added to diesel
at refineries, reflected in pump prices. According to research ANP - Na-
tional Petroleum Agency - the diesel has had a variation of 5.16%, only
this year, with a cumulative Sep/11 to Sep/12 of 5.53%.

These increases in input prices, coupled with the decrease in productivity
of transport companies, due to restrictions on movement of vehicles in
urban areas and in marginal increases have generated additional costs
and greatly burdened the transport of cargo by road, and thanks compa-
nies to transfer that pressure to their customers, when possible.

THE ECONOMY WILL RESTORE THE GROWTH IN 2013

The road freight industry, after a long time, was awarded a law that regu-
lates the profession of the driver, whether employed and autonomous.
This is the Law 12,619, enacted on June 17, 2012 and signed by Presi-
dent Dilma Rousseff on May 02 of that year.

This legislation, as it should be, changed the operating system of road
transport undertakings load, reflected in almost the entire logistics chain,
in that it does not change the process, but the time they are developed.
The main focus is in control of the journey the driver, since the entry into
force of the Act, this journey becomes controlled within strict limits, well
defined and stringent inspections.

Like any legislation, which aims to adjust the relations of capital / labor,
that came and brought with it additional costs to road cargo transport
companies, which have direct involvement, as well as for their customers
and, as it could not be, for society as a whole.

These costs, which are independent of the will of the companies, are
derived directly from the decline in productivity of these transportation
companies. That is, even if they do not want to pass on these additional
costs they were created on the initiative of independent road cargo trans-
port companies. There's no way to avoid them. In the case of industry, it
is as if Congress decided to reduce the statutory working time of 8 hours
/ day for 6 hours / day. The firstimpact would be an underutilisation of in-
stalled capacity. As the costs of the structure, i. e., the direct and indirect
costs are inelastic; the results were immediate increases in costs per unit
produced. In road haulage would be no different,

The legislation brought different impacts for each transportation activity.
That's because each transport industry has its specificities.

The industry is already suffering from falling productivity constants, which
are independent of their efficiency policies. Some of them can be listed,
such as increased restrictions on vehicles and in marginal urban centres;
inefficiency in the operation of loading and unloading at the customer;
increased downtime in fiscal barriers etc.

NTC&LOGISTICA'S REFERENCIAL COSTS SPREADSHEETS

The industry of road cargo transport in Brazil has one of the most com-
petitive markets in Brazil. There is an estimate of about 40 thousand
transport companies of the most different sizes, working both regionally
and nationally, transporting practically everything that is produced and
traded in Brazil and South America.

However, if by one side the high competition in the industry has benefits,
by the other side, as there are few barriers, there are many companies
woking without basic knowledge for performing an efficient, or at least
reasonable, administration.

It's precisely the area related to the costs the most problematic to this
market. The shortcomings in the cost calculations, for example, leads to
prices below of those which must be charged, i. e., below the cost. This
practice jeopardises:

The markup and the result of the company;

The renewal of the fleet;

The accomplishment of an adequate maintenance of the vehicle;

The payment of attractive and fair wages.
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With the purpose of decreasing this, one of the largest problems of the
industry, NTC&Logistica searches, analyses, studies and publishes peri-
odically references of the costs of services of the road cargo transport.
The goal is giving fair evaluation references for all the stakeholders, both
the transporter and the hirer of these services.

COSTS OF THE ITINERANT TRANSPORT

The article shows how to calculate and share the costs of mobile trans-
port, through weighing, with base in the products of the weight of each
cargo item by the traversed distance.

MORE GOOD NEWS FOR THE AUTONOMOUS LORRY DRIVERS

‘Never before in the history of this country’, the road cargo transport in
general — and particularly the autonomous lorry drivers — had so many
good news as in the last ten years, mostly since the second term of the
president Lula and in these almost two years of the president Dilma.
Recently, some measures are being performed by the Federal Govern-
ment, looking at the crisis that comes from abroad, in order to boost the
investments and to encourage the market, forcing the decrease of the
interest rates and of tributes, although it's occasional and in small propor-
tions. The Official Daily of the Brazilian Federation issued, in September
21 of the last year, the Interim Measure 582, from September 9th, 2012,
bringing a new set of benefits for many industries. | will highlight one of
them, in which the Government, in addition to going in that good way,
corrects a historical injustice: the Article 18 of the MP changes the Article
9 of the Law nr. 7.713/88, decreasing from 40% to 10% the calculation
basis of the income tax by the autonomous cargo transporters, individu-
als, which will enter in force as of January 1st, 2013.

THE ADVANTAGES OF THE ABC DEFRAYAL SYSTEM

The ABC system — a defrayal system based on activities — encourages
the negotiation with the customers, because, with this, the business pro-
cess becomes transparent. Through the tracking of costs through the
process, the transporter can demonstrate to the customer the effective-
ness of the suitable expenditures. The evidence is possible because the
direct costs (both fixed and variable) add value to the product or service.
Through the activities management, the unneeded, repetitious and re-
working actions may be cut off, since they don't add value to the product
and, therefore, are not recognised, nor accepted by the customer. It also
gives rise to the continuous improvement in the quality of the services.
For the transporter, a strategical view will be opened, in order to consider
the ‘interesting’ or ‘not interesting’ customers in the business processes.
Ultimately, it contributes to the costs reduction and points out safe ways
for negotiating with the customer, when a readjustment of the prices will
be needed.

PROGRAMME OF INVESTMENTS IN LOGISTICS

After 20 years of low investment in transport and logistics, the Brazil-
ian Government presents the Programme of Investments in Logistics, in
order to integrate the transport modes pursuing the sustainable develop-
ment of Brazil.

In August 15, 2012, the brazilian president Mrs. Dilma Rousseff present-
ed, in a ceremony in the Planalto, in Brasilia, the Programme of Invest-
ments in Logistics: Roadways and Railways. Through this programme,
the brazilian government will invest 133 milliards in 25 years in transport
infrastructure. From this value, 79 milliards will be applied in the five ini-
tial years. This programme is part of PAC (‘Programa de Aceleracdo do
Crescimento’, Programme for Growth Acceleration). According to Mrs.
Rousseff, the Programme of Investment in Logistics will meet the deficit
of many decades of low investments in the national logistics. ‘We start
today, in this solemnity, a step towards a wealthier and stronger Brazil,
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more modern and competitive. This will bring to the brazilian economy
the size of the needs demanded by our people. Brazil will have, finally, an
infrastructure that is compatible with its size', states the president.

For Mrs. Rousseff, a continent-sized land like Brazil must plan the trans-
port mods together, paying attention to the interests of the private sector
and the people. It must pursue the integration of the modes and supply
chains, choosing the best options for answering the demands of each
region, according to the productive vocation of each one, respecting the
environmental configuration.

The presented measures has the purpose of boosting the accelerated
and sustainable development through a wide and modern network of
logistic infrastructure and moderateness in the fares. In this sense, the
Brazilian Government aims to bring to the country a suitable transport
system through a plan of investments in logistics able to restablish the
capability of integrated planning, the multimodal integration and the ar-
ticulation with the supply chains. Launched in three steps, the programme
contemplates: Roadways and Railways, Seaports and Airports.

IN THE PATHS OF LOGISTICS

‘Colecdo Memorias' (Collection of Memories) is one of the issues by
NTC&Logistica and has the purpose of rescuing and reassembling the
history of the development of the transport and logistics in Brazil, forming
a historical collection about the road cargo transport industry in Brazil and
its importance for the development of the country.

The first edition, launched in 2007 during the term of Geraldo Vianna,
brought four booklets about the early years of the history of development
and organisation of the road cargo transport industry, encompassing
the 1950's, 1960's and 1970's. The histories starred by Raul Randon,
Denisar Amneiro, Oswaldo Dias de Castro and others, show the evolution
of the cargo transport from the point of view of those who lived it. The
second edition of Colecao Memorias, launched in 2012, is composed
by two illustrated books. The book ‘Nos Caminhos da Logistica’ (‘In the
paths of logistics’), with preface by Julio Fontana Neto, has the purpose
of telling a bit of the evolution in the logistics in Brasil. Thus, it's looking at
giving opportunities for the new generations to have access to this history
and the facts that impacted in the evolution of the industry, until today.
Arranged in 16 chapters, the issue approaches themes like the pattern
of packings, the needs for planning inside the logistics of transport, the
electronic commerce and its impacts in the industry, amongst many other
subjects.

The second book, ‘A Logistica em Imagens’ (The logistic in pictures),
brings more than 100 pages with pictures arranged in four chapters, dis-
playing the diversity of the logistics and all of its ways. In this article, there
is an exclusive interview with José Geraldo Vantine, author of the book.

NEW LAW CAUSES IMPACT IN THE SALES OF LORRIES

After arecord of sales in the past year, the brazilian market of lorries faces
a time of retraction. The economic crisis and the new environment laws
about emission of greenhouse gases were the factors that caused most
of the losses in the sales. According to Anfavea, in the period from Janu-
ary to September, the sales of lorries in Brazil had a reduction of 22% in
relation to the results of the same period of 2011.

Anfavea highlights the fact of, in the recent years, the national market of
lorries registered high numbers, which would indicate the dynamism of
the economy and of the investments by the entrepeneurs of the road car-
go transport industry. The institution believes that the difficulties represent
only a circumstance and that the markets of road cargo transport and
lorries are promising, in face of the perspectives for evolution in Brazi.
The large automakers were already expecting for a slowdown, especially
due to the new environmental laws. The vehicles with the technology
Euro 5 are more expensive than the Euro 3 lorries, as well as the cleanest
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fuel (diesel S-50). The vehicles with the SCR technology (some manu-
facturers offer also EGS motors) need yet a solution of urea (Arla 32) for
working. The increase of the costs and mistrust of the transporters about
the difficulties to find new fuels made many companies antecipate the
renewal of their fleets for 2011.

CULTURAL CENTRE OF THE TRANSPORTS' PALACE

Convinced of the benefits that are promoted by the culture, the industry of
road cargo transport, since 20 long years ago, is looking to a way for pro-
viding cultural activities to the community. Due to the Cultural Programme
for Cultural Action by the Government of the Sao Paulo State, the dreams
of these years became truth. In August 30, 2012, the Cultural Centre of
the Transports’ Palace (CCPT) was oficially opened in a night with many
cultural attractions. In a partnership between NTC&Logistica and SET-
CESP, the CCPT seizes the common spaces of the Transports’ Palace
with diverse cultural activities, which boost its capability and makes it a
meeting point for the citizens.

With a schedule looking to the comedy and the most popular forms of
culture, CCPT offers many activities, ordered in five programmes that
include children, teenagers, adults and seniors.

NTC&LOGISTICA TRAVELS ACROSS BRAZIL WITH FORA, DEBATES
AND LECTURES ABOUT THE INDUSTRY

NTC&Logistica had a very intense year, with dozens of travels, lectures,
events and meetings. The most diverse subjects were presented, but with
highlights on the Law 12.619, which ruled the job of lorry driver.

From one extremity of Brazil to another, NTC&Logistica travelled with their
technicians and advisors, assisting the associates, with only one goal: to
clarify all their doubts about the changes in the industry.

With new events in its schedule, NTC&Logistica promoted a larger inte-
gration amongst all generations of Road Cargo Transport and brought into
debate the most diverse subjects.

NTC&LOGISTICA'S TEAM PROVIDES QUALIFIED ASSESSMENT TO ITS
MEMBERS

Sensitive 10 all the changes in the Road Cargo Transportation across
Brazil, and focused in giving a broad management support for its associ-
ates, NTC&Logistica has many departments which work for the industry,
offering services of specialised consulting, with the advisory of compe-
tent professionals in the following branches: Economy, Law, Engineering,
Marketing, Distribution, Logistics, Costs, Insurance, International Affairs
and People Management.

In 2012, the transport industry performed an important step in the area
of Culture, opening the Cultural Centre of the Transports' Palace (‘Centro
Cultural do Palacio dos Transportes’), in the same building where are the
headguarters of NTC&Logistica, in Sao Paulo. The space will have free
attractions for the local community and aims to build a new image of the
industry before the society.

The law department, in this year, performed a very important role to the
industry. With the enactment of the Law 12.619, the law advisors trav-
elled all the regions of Brazil in lectures and debates in order to clarify the
most prominent doubts of the entrepeneurs. In addition, there were many
events for bring informations and promoting the exchange of experience
amongst people of the entire country. Like the technical and economic
department, which have built spreadsheets and tables about the impacts
of the new law in the costs of the companies.

The representation of the entity in Brasilia was also very active, in front
of the interests of the industry in the scope of the Executive, Legislative
and Judiclary Powers. And the departments of Dangerous Goodies and
International Transport took part also actively in meetings, seminaries and
lectures, approaching their particularities.



