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RESUMO

Diante da importancia de uma Logistica de cargas bem estruturada, para o fornecimento dos
mais variados produtos em um pais, esta pesquisa aborda a questdo do transporte rodoviario
de cargas no Brasil, que devido as caracteristicas historicas, sociais, culturais e econémicas se
revelou mais vantajoso. O estudo mostra o perfil dos transportadores, como eles estdo em
relacdo as condicGes de trabalho e aos avangos tecnoldgicos da profissdo e trata também a
questdo dos caminhdes, que evoluiram bastante nas ultimas décadas e agora estdo cada vez
mais modernos e automatizados. Os resultados alcancados abrangem o perfil dos
caminhoneiros, as condi¢Oes de trabalho que eles encaram e as tecnologias mais utilizadas ou
ndo. O que se verificou é que a profissdo precisa de mais incentivos, reconhecimento e que 0s
profissionais carecem de capacitagdo para lidar com as novidades tecnoldgicas, o que evitara
sérios gargalos de distribuicdo no futuro do pais. Outro aspecto observado é que ja existem
indicios de que a logistica quanto mais empresarial é, maior o seu grau de exigéncia quanto a
capacitacao desta categoria.

Palavras-chave: Logistica. Caminhoneiro. Tecnologias.

ABSTRACT

It’s given the importance of a well structured cargo Logistic for the supply of various products
in any country, this research addresses the road transportation of loads in Brazil. Due to the
country’s historical, social, cultural and economic path, this proved to be the most
advantageous option. The study shows the profile of truck drivers and how they relate to
tough working conditions as well as technological advances in their profession. The paper
addresses also the issue of truck technologies that have evolved considerably over time and
are now more modern and automated. The results to be presented include the profile of truck



drivers, their working conditions and the technologies in use. The paper demonstrates that the
profession needs more incentives and acknowledgement, and professionals need further
training to be able to deal with technological innovations. This kind of initiatives should avoid
serious lack of distribution in the future of the country. Another noticeable aspect is that there
are already indications that how much is the logistics business, greatest degree of requirement
as to the capacitated of this category.
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A INFLUENCIA DOS AVANCOS TECNOLOGICOS NA PROFISSIONALIZACAO
DA LOGISTICA DE CARGAS

1. INTRODUCAO

O Brasil possui um vasto territorio, uma populacdo com mais de 190 milhdes de
pessoas e lida com grandes diversidades culturais, sociais e econdbmicas. Conta com uma area
territorial superior a 8,5 milhdes de km? e contem 5.565 municipios (INSTITUTO
BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISITCA, 2010). Com estas dimensdes e
caracteristicas diversas, tornou-se dependente do transporte rodoviario de cargas e, com 0
agravante da falta de politicas e investimentos para valorizacdo de outros modais, é através
das rodovias que se consegue fazer uma distribuicdo de vasto alcance e ponto a ponto.

O transporte rodoviario de cargas tem sua eficiéncia diretamente correlacionada com a
mé&o de obra que realiza sua operacéo, neste caso, designada como transportadores rodoviarios
de cargas ou ainda, caminhoneiros. Estes profissionais sdo de suma importancia neste
processo e, ao observar o seu perfil em funcdo do aumento de tecnologias e automagéo, nota-
se alguns fatores preocupantes como: a idade média, o nivel de escolaridade e de capacitacéo.

Em 2006 o transporte rodoviario no Brasil se responsabilizava por 60% do total das
cargas movimentadas e transportava cerca de 6% do PIB (Produto Interno Bruto) nacional
(ERHART E PALMEIRA, 2006). A realidade de 98% dos caminhoneiros no Brasil é viajar
por muito tempo e permanecerem longe da familia. Trabalham até 20 horas por dia, muitas
vezes sob efeitos de anfetaminas e descansam, apenas, por uma hora e meia, sendo que a lei
diz que a cada quatro horas eles devem parar. Passam por estradas em péssimas condicdes e
muitos locais sdo precarios para recebé-los nos descansos. Encaram essa situacdo na maioria
das vezes por questBes de exigibilidade financeira e, assim, acabam abrindo mao do convivio
normal em sociedade (BIZARRO et al., 2009).

Conforme o perfil destes profissionais e as condi¢bes de trabalho, o setor ndo se
demonstra atraente e as empresas de transporte rodoviério de cargas ja enfrentam problemas
devido a falta de capacitacdo dos caminhoneiros e acreditam que em pouco tempo isso serd
um dos gargalos para a distribuicdo de cargas no pais. De acordo com o presidente do
Sindicato das Empresas de Transporte de Cargas e Logistica no estado do Rio Grande do Sul
(Setcergs), José Calos Silvano, a frota de caminhdes tem crescido em progressao geomeétrica,
enguanto o nimero de motoristas tem aumentado em progressdao aritmética. Hoje, ha no
mercado cerca de 2,5 milhdes de caminhdes rodando e, a cada ano, entram em média 130 mil
caminhdes novos em circulacdo (BORGES, 2010).

Dada a importancia dos transportadores rodoviarios de cargas para O processo
logistico brasileiro e observando o perfil deles, a questdo é: Como o aumento de tecnologias e
automacdo, no transporte rodoviario de cargas, pode afetar o perfil dos caminhoneiros? Esta
pesquisa verificara, de acordo com dados secundarios e informacGes levantadas com
caminhoneiros, as condicOes de trabalho, o perfil, a presenca de tecnologias nas atividades
desenvolvidas e como estes profissionais encaram a necessidade de aperfeicoamento, sendo
itens fundamentais para uma distribuicéo eficiente e eficaz.

Este artigo esta dividido em cinco secGes, sendo a primeira introducdo, seguida pelo
referencial tedrico, coleta e criacdo do banco de dados, resultados e considerages finais. O
referencial tedrico esta subdividido em Logistica, onde € relatada a importancia do segmento
para as empresas; Transporte Rodoviario de Cargas no Brasil, no qual se verifica as
caracteristicas historicas que incentivaram o predominio do modal; Caminhoneiros, se¢do que
relata as condicdes de trabalho e perfil dos profissionais; e, por ultimo, Caminh@es, onde é
descrita evolugdes tecnoldgicas dos veiculos e se percebe a necessidade de capacitar os
motoristas.



2. LOGISTICA

O conceito de Logistica esta intimamente ligado as operagdes militares, ganhou mais
destaque apds a Segunda Guerra Mundial e é hoje um elemento-chave na estratégia
competitiva das empresas porque planeja, implementa e controla bens, servicos e
informacdes. Os empresarios consideravam a Logistica como um centro de custos que ndo
agregava valores aos produtos, mas esse pensamento mudou com o passar dos anos e
percebeu-se que Logistica agrega valor de lugar, de tempo, de qualidade e de informagéo a
cadeia produtiva (NOVAES, 2007).

Desde 1990, a Logistica brasileira tem passado por uma série de mudancas que
transformou seu desempenho. O pais pode ser considerado, no ambito dos investimentos,
como arriscado ou oportuno. Arriscado por necessitar ainda de muita assisténcia para
melhorar e oportuno por haver brechas que viabilizam a produtividade (FLEURY, 2009). As
atividades da Logistica foram divididas de acordo com a importancia e, as essenciais para
atingir os objetivos logisticos de custo e nivel de servico sdo: transporte, manutencdo de
estoques e processamento de pedidos (BALLOU, 2008).

Considerado a principal funcdo logistica na maioria das empresas e com papel
fundamental na prestagéo de servico ao cliente, o transporte contribui em média com 60% das
despesas logisticas. Desde os primordios a tarefa basica & disponibilizar mercadorias onde
existem demandas, dentro de um prazo adequado. Com o avango das tecnologias, esta tarefa
foi otimizada com troca de informagfes em tempo real e, consequentemente, o alcance dos
objetivos melhorou, sendo um diferencial competitivo para muitas empresas: produto certo,
na quantidade certa, na hora certa, no lugar certo e ao menor custo possivel (NAZARIO,
2009).

3. TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS NO BRASIL

De acordo com Caixeta Filho e Martins (2010), as ferrovias foram o principal meio de
transporte no século XIX. Com o constante desenvolvimento cientifico e tecnologico este
cenario mudou no século XX, sendo que as rodovias passaram a ter forte destaque,
principalmente com o avanco das industrias automobilisticas. O agravante era que as ferrovias
tinham grandes extensdes, o Estado muito regulador e as tarifas se aplicavam de acordo com o
valor das mercadorias transportadas. Ja no transporte rodoviario notava-se o contrario e as
tarifas eram sobre o valor da prestacédo de servico, independente da carga, por isso este modal
se revelou mais adequado para a situacdo em que se encontrava o Brasil.

No territério brasileiro as estradas ainda sdo as principais transportadoras de cargas e
de passageiros. Os primeiros investimentos em infraestrutura rodoviaria foram na década de
1920, no governo de Washington Luis, e, posteriormente, foi repetido pelos outros
governantes e muito impulsionado na transferéncia da capital para Brasilia (COELHO, 2010).
“As vantagens deste modal estdo na possibilidade de transporte integrado porta a porta e de
adequacdo aos tempos pedidos, assim como frequéncia e disponibilidade dos servigos.”
(RIBEIRO e FERREIRA, 2002, p. 3).

Devido ao fato de algumas caracteristicas do transporte rodoviario se sobressairem em
relacdo aos outros modais, o Brasil criou uma enorme dependéncia deste modal, porém as
condi¢cdes ndo sdo tdo boas: grande parte da frota ja estd ultrapassada e as rodovias estdo
precérias em varios sentidos. Planejamentos e investimentos no setor estdo deixando a desejar
e dificultando o atendimento a demanda (ERHART E PALMEIRA, 2006).

Uma pesquisa feita em 2001, pelo Instituto de pés-graduacdo e pesquisa em
Administragdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (COPPEAD/UFRJ), revelou que
independente do produto a ser transportado o modal rodoviario &€ o mais utilizado, e isso



influencia diretamente na competitividade nacional (BUARQUE, 2003). O custo logistico do
transporte rodovidrio no Brasil é de 162 bilhdes de reais anuais, segundo numeros do
COPPEAD (REVISTA EXAME, 2011).

Nos ultimos vinte anos as transformac@es tecnoldgicas se intensificaram e alcangaram
também o setor de transporte rodoviario. Ocorreram importantes mudancas no mercado de
trabalho, como alteracdes no volume e qualidade dos empregos (vinculos, remuneracéo,
produtividade, rotatividade). A intensificagdo da competitividade fez com que as empresas se
empenhassem para obterem mais eficiéncia econémica, sendo que a informatica passou a ter
forte presenca nas atividades realizadas e tudo isso contribuiu para um novo perfil do setor. A
movimentacao de cargas agora esta intimamente ligada aos custos e tempo despendido, o que
representa a utilizacdo de tecnologias, novos arranjos trabalhistas € menor nimero de
intermediarios no manuseio dos produtos (CHAHAD E CACCIAMALL, 2005).

4. CAMINHONEIRO

A palavra caminhoneiro é a designacdo dada aos motoristas de caminhdo, sendo um
neologismo que demorou ser aceito como um verbete para muitos dicionaristas e pode ser
encontrada também como “camioneiro”, com o mesmo significado. Existe uma diferenciacao
entre estes profissionais: os de cidade e os de estrada. Os transportadores de carga na cidade,
normalmente, sdo assalariados; ja nas estradas, autbnomos (donos de um unico caminhdo),
sendo que ndo funciona como uma regra. Para os caminhoneiros autbnomos as cidades séo
apenas pontos de carga e descarga, cruzamento ou residéncia. Este cenario tem sofrido fortes
mudanc¢as com 0 aumento no numero de empresas transportadoras (CHEROBIM, 1984).

Uma pesquisa feita pela Childhood Brasil (Organizagdo da Sociedade Civil de
Interesse Publico e Entidade Promotora dos Direitos Humanos), em 2010, entrevistou 343
motoristas de caminhdo em seis regides do pais. Os resultados mais relevantes foram que
todos eram do sexo masculino, a média de idade chegou perto dos 42 anos, 62% se
declararam brancos, 17% mesticos, 15% pardos, 4% negros e 0,7% amarelos. Quanto ao nivel
de escolaridade, a pesquisa revelou que aumentou nos ultimos anos, sendo 34% com ensino
fundamental incompleto. Descobriram também que os caminhoneiros vinculados a empresas
tém maior nivel de escolaridade. Com relacdo ao estado civil: 65% declararam-se casados,
14% mantém unido estavel, 13% solteiros, 4% divorciados e 2% separados. O nimero médio
de filhos foi de 2, sendo o minimo de 1 filho e 0 méximo de 15. O salario médio ficou em
R$2.944,23. Sobre os maiores problemas enfrentados na profissdo, destacam-se a
inseguranca/violéncia, os riscos de acidentes, o fato de ficarem longe da familia, a ma
qualidade das estradas e a baixa remuneragéo.

Com relacdo a fé, 69% sdo catolicos e 16% dos que nao tém uma religido definida
acreditam em Deus. Esse apego a uma divindade é muito presente no dia-a-dia deles por
estarem sob constantes desafios e surpresas. Com tamanha importancia econdmica, a
profissdo é muito desvalorizada, principalmente entre os autdbnomos, que em grande parte
trabalham como empregados, mas ndo recebem os beneficios de direito (BIZARRO et.al.,
2009).

Em 2009, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) contava com
827.479 caminhoneiros autbnomos registrados e, verificando a importancia desta categoria,
fez um recadastramento para averiguar e melhorar as condi¢des de trabalho, apoiando também
as operacOes de logistica nas rodovias. A intencédo era fazer com que todos atuassem sob uma
legislacdo, tira-los da informalidade, gerando beneficios (FISCHER, 2009).

Para Schllter (2010) a classe dos caminhoneiros autdbnomos de longo curso (percurso
acima de 700 quilémetros) estd perto de uma extingdo. Os caminhoneiros autdnomos
representavam cerca de 55% da frota nacional nos anos 2000 e agora ndo passam de 30% da



frota de longo curso. Outros fatores agravantes sdo o envelhecimento inercial da frota, que
ndo é renovada e a idade média dos condutores também avanca, com uma diminuicdo na
entrada de novos profissionais. As tendéncias apontam para as transportadoras de cargas. De
acordo com Andretta e Oliveira (2012), faltam cem mil caminhoneiros no mercado, mas a
profissdo tem ganhado mais reconhecimento e os salarios melhoraram, assim como ocorreram
no padrdo de conforto e seguranca em funcéo dos avancos tecnoldgicos.

5. CAMINHOES

Existem varios modelos de caminhdes. De acordo com as especificidades e
capacidades, variam desde pequenos veiculos urbanos de cargas até grandes caminhdes
articulados que circulam em rodovias. Uma variacdo destes veiculos cargueiros sdo as
carretas, onde a carga € separada da forca motriz, das rodas de tracdo e da cabine do
motorista, essa parte recebe o nome de cavalo mecéanico. Cabe ao Conselho Nacional de
Transito (CONTRAN) limitar o peso maximo por eixo, devido a resisténcia do asfalto, ou
seja, quanto maior o peso da carga, maior o nimero de eixos necessarios (CALLEGARI,
2010).

No Brasil, a frota de caminhdes é grande e precisa ser renovada. A ANTT através do
Registro Nacional de Transporte Rodoviario de Carga (RNTRC) contabilizou que foram
emitidos, até o inicio do ano de 2011, 1.287.579 registros de transportadores. Durante a
realizacdo do recadastramento e concessdo de novos registros, a ANTT descobriu que a idade
média da frota de caminhdes que circula no Brasil estd em 16 anos. Os caminhdes mais velhos
em servico no pais sdo os de até 29 toneladas de peso bruto total, com uma média de 18 anos
de fabricacdo. Entre os autbnomos, a idade média dos caminh@es é de 25 anos; nas empresas,
13 anos e; nas cooperativas, 18 anos (REVISTA EXAME, 2011).

5.1. Evolugéo Tecnologica dos Veiculos

O Brasil comecou a fabricar caminhdes na década de 1950, o primeiro a ser feito aqui
foi o Ford F-600, com motor V8 a gasolina, de 167 cavalos de poténcia, com indice de 40%
de nacionalizacdo. Com o passar do tempo, outras marcas entraram na disputa de mercado e
mudancas nas caracteristicas ocorreram (SOUZA, 2005). Foram significativas mudancas no
que se refere ao combustivel dos caminhdes, ao sistema de frenagem, a direcdo, as cabines, as
caixas de marchas, a poténcia dos motores e outras.

Nos Ultimos 35 anos, as transformacdes tecnoldgicas deixaram os caminhfes mais
produtivos, o que facilitou o trabalho dos transportadores. Eles ficaram mais silenciosos e
interativos, onde € possivel se comunicar com uma central, como a transportadora, atraves de
meios de comunicagdo, como a internet, o celular ou via satélite. No entanto, ainda é possivel
ver rodando, nas estradas brasileiras, caminhGes mais antigos, devido as dificuldades e falta
de incentivos presentes na profissdo. Durante o periodo que compreende os anos de 1970 a
1990, os veiculos passaram a suportar mais cargas e a velocidade média aumentou,
caracterizando uma fase em que os veiculos passaram de semipesados (3 eixos) para
extrapesados (GERALDO, 2005).

Em 1994, foi implantado o sistema de motorizacéo eletronica, que trouxe contribuicao
significativa para o controle das atividades do veiculo, como tempo de manutencdo. O
primeiro modelo, com essa tecnologia, no Brasil, foi o Volvo FH12, com baixo consumo de
combustivel, conforto, seguranca e design avancado da cabine, além do respeito a0 meio
ambiente (GERALDO, 2005).

Outro avango importante, que também alcangou os caminhdes, é a questdo da
sustentabilidade. Desde janeiro de 2012 entrou em vigor a fase P7 do Proconve (Programa de



Controle da Poluicdo do Ar por Veiculos Automotores), que é uma legislacdo parecida com a
europeia Euro 5, onde os veiculos pesados, que utilizam diesel, passaram a ser fabricados com
modificacbes nos motores e utilizam um diesel mais limpo para emitirem menos poluentes.
Esta fase se comparada ao inicio do programa em 1986, ja reduz a quantidade lancada na
atmosfera de material particulado e 6xido de nitrogénio em 96,3% e 87,3%, respectivamente
(CANTERO, 2011).

A fase P7 do Proconve ficou conhecida no Brasil como Euro 5, que deixou 0s
caminhdes com mais torque e facilitou a direcdo. Como toda mudanca gera certa restricao,
essa também ainda encontra muitas barreiras por necessitar de alguns cuidados, como por
exemplo, o abastecimento que deve ser com um diesel mais limpo, com no maximo 50 ppm
(particulas por milhdo) de enxofre, chamado de S-50. A Petrobras garante que esta disponivel
em todo o territorio, mas tem ainda o S-1800 e 0 S-500, e até 2013 ela pretende comercializar
0 S-10. Esse avango exige também o abastecimento com uma substancia composta por um
terco de ureia e dois tercos de dgua desmineralizada, chamada de Arla 32, onde a funcédo €
eliminar os poluentes gerados na combustao do diesel (ANDRETTA E OLIVEIRA, 2012).

Dentre as marcas mais conhecidas de caminhdo, no Brasil, estdo: a americana Ford, a
italiana e subsidiaria da Fiat - lveco, as alemas Mercedes-Benz e Volkswagen e as suecas
Scania e Volvo. De acordo com Cassane (2012), os Estados Unidos estdo se destacando
também na industria de caminhdes, desenvolvendo modelos mais robustos, produtivos, com
cabines maiores, mais confortaveis, luxuosas, com dormitorio, escritorio, sala de estar e até
cozinha, o que chamou a atencdo na Fenatran (o saldo internacional do transporte) de 2011,
realizada em Séo Paulo.

Oliveira (2006) garante que os caminhoneiros ja percebem a presenca de novas
tecnologias e sabem que precisam delas para se manterem no mercado, mas muitos ainda
resistem a essas transformacdes. Os caminhdes com motor eletrébnico precisam de mais
cuidados para ndo darem prejuizos e, por isso, cursos de aperfeicoamento, como outro idioma
e informatica, sdo cada vez mais necessarios. Rastreadores e computadores de bordo, por
exemplo, ja sdo realidades para muitos, pois ajudam na seguranca da carga, no controle da
velocidade, no consumo de combustivel, dentre outros quesitos. Se um caminhao
automatizado apresenta algum defeito, o melhor a fazer é ligar para a assisténcia técnica.

6. METODOLOGIA

A pesquisa foi pautada quanto a sua classificacdo como hipotética dedutiva, uma vez
que o estudo fundamentou-se em uma lacuna existente sobre a qual se formulou a hipbtese de
que os profissionais de operacao do transporte rodoviario ndo estdo capacitados para evolucao
tecnologica.

O problema foi abordado por multicritério, isto é, quantitativo e qualitativamente,
onde foi possivel descrever e contribuir no processo de mudanca. Por objetivar maior
familiaridade com o problema e explicita-lo foi uma pesquisa exploratéria. O levantamento
dos dados foi por meio da aplicacdo de questionarios, entrevistas estruturadas, aos
caminhoneiros, e complementado por observacgéo.

Para definir a amostra necessaria foi considerado que, até o inicio de 2010, a ANTT
contabilizou 1.287.579 registros de transportadores, sendo que estes dados sdo de acordo com
a publicacdo da Lei 11.442/07 e da Resolucdo da ANTT n° 3056/09, onde muitos registros
tornaram-se incompativeis com as novas regras e poderdo ser eliminados do cadastro
(REVISTA EXAME, 2011). Com estas informacdes, o calculo da amostra foi feito de acordo
com a formula: n = (N.no) / (N+ng). Em que:

n: tamanho da amostra corrigido;
N: tamanho da populacéo;
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no: tamanho da amostra com distorgdes.

Como o tamanho da populacéo é muito grande, n = no. Lembrando que: no = 1/E¢?
em que Ep: erro amostral tolerdvel (5%). Assim, tem-se uma amostra igual a 400
caminhoneiros.

Quanto a aplicacdo dos questionarios e entrevistas estruturadas, optou-se por
aleatoriedade, em pontos estratégicos com maior concentracdo destes profissionais, como:
operadores logisticos situados em Brasilia, no Setor de Industria e Abastecimento do Distrito
Federal (SIA — DF), nas Centrais de Abastecimento do Distrito Federal (CEASA — DF), em
industrias, redes de varejos e postos de combustivel.

7. RESULTADOS
A aplicacdo dos questionarios ocorreu de acordo com a distribuicdo da Tabela 1, nos
locais e datas especificados, totalizando 205 questionarios respondidos, sendo que os 40

primeiros eram pré-testes.

Tabela 1 - Aplicacdo dos questionarios

LOCAIS/ IndUstria de CEASA Setor de Posto de IndUstria de TOTAL
DATAS  processamento de  (DF) inflaméaveis  combustivel processamento de
commaodities (SIA - DF) (Luziania - commaodities

(SIA - DF) GO) (Luziania - GO)

21/03/2012 7

24/04/2012

03/05/2012

08/05/2012

Fonte: Autor

Apl6s o pré-teste, o instrumento de pesquisa foi corrigido e sobre o perfil dos
transportadores rodoviarios de cargas constatou-se que todos os respondentes eram do sexo
masculino. A idade média deles é de 40 anos, variando mais frequentemente na faixa dos 30
aos 50 anos, sendo que a maior idade encontrada foi 63 anos e a menor 22 anos; é possivel
verificar no Gréfico 1 a dispersdo dessas idades. Quanto a naturalidade deles, verificou-se a
presenca dos mais variados estados, mas um fato curioso é que nenhum é da regido norte.
Com relacdo a escolaridade, verifica-se no Gréfico 2 que 37% ndo concluiram o ensino
fundamental, o que pode justificar a dificuldade de muitos para entenderem as questfes ou
precisarem de ajuda para preencherem o questionario. Os cursos técnicos encontrados sdo em
agropecuaria, contabilidade, informatica, telecomunicacéo, eletromecanica, processamento de
dados, instalacdo telefénica e administracdo; jA os cursos superiores sdo em Teologia,
Administracdo e Matematica. Os resultados alcancados nos quesitos idade e escolaridade
estdo bem préximos aos da pesquisa supracitada, feita em 2010, pela Childhood Brasil.

O tempo de profissao deles estd na média de 17 anos, havendo maior concentracao de
caminhoneiros entre 7 e 27 anos de carreira. Na questdo sobre vinculo profissional, se eram
autbnomos ou ndo, notou-se um viés, porque muitos deles na pratica sdo empregados, porém
na teoria sdo prestadores de servigo, principalmente no transporte de commodities. Na area de
inflaméaveis do Setor de Industria e Abastecimento do Distrito Federal (SIA — DF), observou-
se que 88% sdo funcionarios e, por tanto, a renda é entre R$1.000,00 e R$2.000,00 para 71%
deles. Ja na industria de processamento de commodities de Luziania - GO, 43% tem renda
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entre R$2.000,00 e R$3.000,00, 31% entre R$1.000,00 e R$2.000,00 e apenas 18% ganham
acima de R$3.000,00. A renda em relagdo ao tempo de profisséo e grau de escolaridade pouco
varia.
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Gréfico 1- Dispersao das idades dos respondentes
Fonte: Autor
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Grafico 2 - Escolaridade
Fonte: Autor

Sobre as condicdes de trabalho, a comecar pelos caminhdes, 58% deles sédo das
empresas; as marcas que lideraram sdo Scania, Volvo e Mercedes, com 34%, 25% e 23%,
respectivamente. Com relacéo as idades, a frota estd com uma média de 9 anos de uso, sendo
este um valor abaixo do encontrado pela ANTT até o inicio do ano de 2011. Ainda sobre os
caminhdes, 3% sdo da década de 1970, 7% da década de 1980, 18% da década de 1990, 40%
ja sdo da década de 2000 e 32% dos ultimos 3 anos, 0 que mostra a renovacdo da frota. As
manutencgdes sdo, em 80% dos casos, preventivas, mas entre os que disseram ser reparativas,
quase 63% sdo caminhdes com menos de 12 anos de uso. Quanto ao tamanho, foram
encontrados caminhfes com até 9 eixos, mas lideraram os de 6, 7 e 3 eixos, com
respectivamente, 26%, 22% e 21%.

Para carregar o caminhdo, o tempo varia muito, se a carga é liquida o processo é mais
rapido, mas se for seca demora mais e tudo depende da quantidade de caminhdes na fila. No
caso da industria de processamento de commodities, notou-se muita demora por ser periodo
de colheita e a quantidade de caminhdes esperando é alta, entdo o tempo médio de espera
ficou proximo de 32 horas, podendo variar 25 horas para mais ou para menos. Ja no setor de



inflamaveis, a média ficou em torno de 6 horas, com um desvio padrdo de 10 horas, porém
teve um que respondeu que espera 288 horas para carregar e, esta resposta, nao foi incluida no
calculo da média por causar grande distor¢éo.

O tempo que eles dirigem por dia, quando estdo trabalhando, teve maior incidéncia
entre 8 horas a 18 horas, com média de 13 horas, sendo desconsideradas para o célculo da
média 3 respostas que foram superiores a 24 horas. O descanso de 99% deles é no préprio
caminhao, eles alegaram que a renda € baixa para desfrutarem do conforto de um hotel e, por
isso, a questdo sobre infraestrutura da rede hoteleira nas estradas foi respondida por apenas
27% deles, onde a maioria disse que é regular e outros declararam que nem conhecem um
hotel por dentro. A respeito dos lanches e refei¢des, 50% preparam algo no caminhdo durante
o trabalho e, quanto aos oferecidos nas estradas, apenas 1 considera excelente, 58% acham
regulares e 23% classificam como ruins ou péssimos. J& os banheiros utilizados, 59%
consideram ruins ou péssimos e 39% acreditam que sdo regulares. Eles relataram também que
estes itens sdo muito relativos, pois o motorista pode escolher onde parar. Quanto as
condigdes das rodovias, 40% deles disseram que estdo regulares e 45% classificaram como
ruins ou péssimas, comentaram ainda que depende do trecho trafegado, que nos estados de
Sdo Paulo, Parand, Santa Catarina e Rio Grande do Sul as estradas s&o mais conservadas.

Sobre as tecnologias utilizadas, celular é a mais difundida entre eles e cambio
automatico € a menos utilizada, sendo que alguns confundiram com reducdo automatica.
Mesmo sendo pouco utilizado, o caminhdo com cambio automatico ja foi visto por 99% deles.
A respeito do GPS, alguns falaram que ndo conhecem e nem querem conhecer, que de cada
100 aparelhos apenas um mostra a rua certa, que eles séo muito bons para mostrar o caminho
de uma cidade para outra, mas dentro da cidade ndo funcionam. Quanto ao uso de internet,
alguns falaram que possuem em casa, mas na verdade quem usa sé@o os familiares. O
computador de bordo ja estd presente em varios caminhfes, mas muitos ndo sabem como
funciona. O Grafico 3 especifica melhor os itens perguntados e a porcentagem dos que
utilizam. Nas perguntas especificas, a respeito de GPS notou-se falta de conhecimento em
muitos casos. J& no caso dos computadores de bordo, eles apresentaram dividas sobre as
funcdes.
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Gréfico 3: Recursos que os caminhoneiros usufruem
Fonte: Autor

Diante das diferentes situacdes encontradas € possivel compreender porque 61% dos
motoristas ndo se sentem reconhecidos na profisséo e porque 82% néo querem ver seus filhos
ou parentes nas mesmas condi¢des. Como justificativa da insatisfagdo com o trabalho, as
respostas que mais apareceram foram: perigo, sofrimento, remuneracdo baixa, discriminagéo,



falta de reconhecimento, dentre tantas outras. Mas houve também quem estd satisfeito,
alegando gostar e ser uma profissdo como qualquer outra.

8. CONSIDERACOES FINAIS

O valor que os transportadores rodoviérios de cargas merecem € enorme e as pessoas,
muitas vezes, ndo notam essa importancia porque tudo que precisam estd ao alcance, nos
centros urbanos, e acabam assim marginalizando esses profissionais. Além da falta de
consciéncia da importancia destes profissionais, existem outros fatores que impulsionam esta
marginalizagdo e uma imagem negativa desta profisséo: violéncia nas estradas, riscos de
acidentes, ma qualidade das estradas, baixa remuneracéo, o fato de ficarem longe das familias,
0 que reflete no perfil destes caminhoneiros e em insatisfagdo com a profissao.

Foi observada que a escolha de ser caminhoneiro, em muitos casos, € meramente
correlacionada a falta de opgao, como relatou um caminhoneiro, “pois para quem ndo possui
estudo é um dos melhores enquadramentos de trabalho”. Assim, alguns ja estdo na carreira ha
muito tempo e estudaram pouco e, por isso, possuem restricdes as mudancas, preferem
continuar executando as tarefas como sempre fizeram, sem agregar novas praticas, mesmo
que isto custe a sua qualidade de vida e satisfacdo profissional. Acreditam que s6 com a
experiéncia que possuem sdo capazes de qualquer desafio.

Outro fator que corrobora com a perspectiva de nao alinhamento da capacitagdo com
0s avangos tecnoldgicos é demonstrado nas respostas as perguntas sobre o uso de GPS
(Sistema de Posicionamento Global) e computador de bordo onde muitos se contradisseram,
alegando conhecer a tecnologia, mas referenciando seu uso para fungdes que ndo condizem
com a realidade. Contudo, foi observado que quando se trata de empresas, isto €,
transportadoras e operadoras logisticas, eles os utilizam e os profissionais estdo capacitados e
sdo exigidos para tanto. Assim, tem-se a indicacdo que quanto mais a Logistica torna-se
empresarial o cunho de exigéncias e necessidade de capacitacdo aumenta. Outro quesito sério,
que se faz importante ressaltar € que a grande maioria deles ndo recomenda a profissao, o que
pode explicar a diminuicdo de entrantes conforme afirma Schliter (2010) e demonstra o
grafico de dispersao de idades levantado neste estudo.

Por outro lado, embora as condicdes de trabalho que os caminhoneiros enfrentam néo
sejam faceis, ja melhoraram muito devido aos avangos tecnologicos, principalmente no que se
refere aos padroes de conforto e seguranca dos caminhfes como defendem Andretta e
Oliveira (2012). Cherobim, em 1984, ja4 percebia que as tendéncias do setor seriam as
transportadoras, elas possuem maior poder de competitividade, e na busca de reducdo de
custos e aumento no nivel de servico, a profissionalizacao € indispensavel.

Outro ponto é a frota, que ao contrario do que alguns autores citados no referencial
tedrico disseram, ja estd sendo renovada aos poucos. Observou-se que a quantidade de
caminh@es por década é progressiva e maior nos Ultimos 12 anos, o0 que pode ser justificado
pelas transformacdes econdmicas que o0 pais tem passado, como por exemplo, a facilidade
para se contrair financiamentos de longo prazo.

Dessa forma, a problematica inicial de como o0 aumento de tecnologias e automacéo no
transporte rodoviario de cargas afetaria o perfil dos caminhoneiros pode ser respondida com a
hipdtese levantada de que os profissionais serdo mais capacitados, em menor quantidade e
com maior remuneracao, acarretando em uma maior profissionalizacdo neste setor.

Com este estudo, percebeu-se que o tema € de vasto alcance e permite uma série de
pesquisas relacionadas, pelo exposto sugerem-se estudos para entendimento da relagdo
empregaticia dos caminhoneiros com as transportadoras; a necessidade da capacitacdo de
acordo com tipo de carga transportada e o imperativo de mais conhecimento devido a



periculosidade dos produtos, assim como do efeito em escala que estas mudangas podem
acarretar na logistica e consequentemente na economia do pais.
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