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RESUMO

O presente trabalho pretende analisar sob a 6tica de Gerenciarhento de
Riscos, um estudo sobre os fatores determinantes de Risco de Acidentes no
cenario do Transporte de Cargas Brasileiro.

Para a fundamentagao teérica serdo utilizados os conhecimentos técnicos
obtidos durante o curso como as definicbes gerais e os conceitos de risco,
visando desta forma, subsidiar o estudo com recursos metodoldgicos,
extremamente contemporaneos, suficientes para uma coerente abordagem do
tema.

Segue analisando fatores como a Seguranca e Satide Ocupacional no
Trabalho como variavel de incidéncia, determinando o Profissional Motorista como
um crucial fator de risco.

Como obijetivo geral, pretende apontar agdes relevantes de prevengédo como
principal fator moderador dos riscos de acidentes no transporte rodoviario de
cargas.

Por tratar-se de variavel conhecida e abrangente, o desenvolvimento da
analise ; “Prevencdo como Moderador de Riscos de Acidentes no Transporte de
Cargas” sera apresentada através de caracterizacdo empirica, baseada em
experiéncias de profissionais do setor assim como estudos diversos sobre o

assunto.



Através da analise dos fatores de risco que levam a alta incidéncia de
acidentes no setor rodoviario de carga, serdo apontadas as evidentes perdas
relacionadas a este segmento. Finalizando, pretende analisar ferramentas de

contencgdo, citando a educagdo e a prevencdo como fatores moderadores dos

riscos de acidentes envolvendo veiculos rodovidrios de carga.



1 INTRODUGAO (01)

Atualmente no Brasil, aproximadamente doze mil empresas de transporte de
carga de pequeno, médio e grande porte distribuidas pelas diversas regides do
pais utilizam diversos tipos de modais existentes para atender a cadeia de
suprimento nacional.

O modal rodoviario é o "carro chefe" desta cadeia respondendo por 63% do
total das formas de transporte e compondo uma significante contribuicdo de 3,4%
no Produto Interno Bruto (PIB) com um faturamento médio anual em torno de US$
30 bilhdes.

Este segmento gera mais de 3,5 milhdes de empregos diretos, com uma
frota que atinge a magnitude aproximada de um autocarga para cada quildmetro
da matha rodoviaria - 1,5 milhdes de autocargas para 1,6 milhdes de km de malha
rodoviaria.

Segundo informagées do Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes (GEIPOT) a movimentagéo dos bens e mercadorias com relagdo ao

modal de transportes esta assim distribuido:

63% rodoviario.

e 15% ferroviario.
o 10% aéreo.
e 10% maritimo de cabotagem

o 2% demais



Esta matriz de transporte adotada pelo pais, determina uma grande
demanda de recursos humanos para executar um dos principais elos da cadeia
produtiva que é a cadeia de suprimentos.

Tomando como fonte a publicacdo da Confederagcao Nacional de Transporte
(CNT) que aponta a idade média de 18 anos para a frota aplicada ao transporte
de cargas e a realidade da estrutura viaria sub-dimensionada e em péssimo
estado de conservacao, temos um cenario efetivo de concentracao de risco nesta
variavel.

AIiadb a precariedade da infra-estrutura rodoviaria, pode-se citar outros
fatores concomitantes como o achatamento dos fretes, atualmente muito
inferiores aos praticados a 10 anos, determinando as empresas transportadoras a
terceirizar as frotas nhum processo que transfere para o autbnhomo o 6nus da
descapitalizacdo do setor.

Sob esta realidade, varios profissionais cedem ao assédio das quadrilhas de
roubo de carga, facilitando o roubo ou simulando o fato.

Quando ndo cedem as quadrilhas, sujeitam-se a jornadas extensas na
diregéo, afim de garantir um nimero maior de viagens desconsiderando a
necessidade de descanso para garantir uma melhor remuneracgéo, agravando em
muito o risco de acidentes.

O transporte de carga no Brasil apresenta um circulo vicioso. Pesquisas
realizadas no ano de 2000 pelo Centro de Estudos em Logistica do Instituto de
Administracdo da Universidade Federal do Rio de Janeiro (COPPEAD),
apontaram que, enquanto portos e ferrovias estao atrasados tecnologicamente e
sd0 pouco procurados, o sistema rodoviario predomina entre os modais

praticando valores de frete artificialmente baixos.



Esta situacado impede a remuneragéo do capital investido pelo transportador
e, em muitos casos resulta em queda na qualidade do servigo.

No Brasil, o sistema rodoviario participa com 63% do transporte de carga,
frente a 26% nos EUA, 24% na Australia e 8% na China.

Na comparagdo de pregos, a média dos EUA é de US$ 56 a cada mil
toneladas por quildmetro; nas estradas brasileiras, o valor cai para US$ 18.

Segundo a pesquisa do COPPEAD, a manutencdo desse custo relativo
baixo deve-se principalmente a falta de regulamentagao do setor.

Sem exigéncias a cumprir além da carteira de motorista de categoria
especial, e sem regras sobre o regime de trabalho e condicbes minimas de
manutencido dos caminhdes, acabou ocorrendo uma oferta excessiva de fretes e
conseqiiente sucateamento do setor.

Atualmente no Pais, 52% dos servigos de transporte rodoviarios de carga
séo oferecidos por autdnomos, em sua maioria donos de caminhdes velhos.

Caminhdes mal-conservados, dirigidos por motoristas que viram noites
trabalhando para compensar a baixa remuneracdo, também provocam graves
problemas: poluicdo, congestionamentos nas areas urbanas, e muitos acidentes.

Da média anual de 50 mil mortes em estradas, metade envolve caminhbes
de carga, segundo estudo do COPPEAD.

Outra grave conseqiiéncia dos fretes baixos é a grande rede de corrupgao e
roubo de cargas.

De acordo com a empresa de gerenciamento de riscos na area de
transportes Pamcary, o nimero de ocorréncias de roubo de carga em rodovias
brasileiras cresceu de 2.566 em 1994 para 5.389 em 2000, acarretando prejuizos

da ordem de R$ 415 milhdes, quatro vezes mais do que em 1994.



Numa parte consideravel das ocorréncias ha o envolvimento dos préprios
motoristas.

Atualmente, alguns produtos como da industria farmacéutica, ja sofrem
restricdbes das seguradoras e para conseguir a cobertura do seguro, muitas
empresas sdo obrigadas a ocupar apenas 20% da capacidade de carga de um
caminhdo em cada viagem, subaproveitando o transporte.

Segundo a pesquisa do COPPEAD, a situagdo do modal rodoviario s6 sera
regularizada com leis restritivas e fiscalizagéo séria.

Tais medidas eliminariam parte dos autbnomos que hoje atuam no mercado
mas, em contrapartida, garantiiam condi¢cdes justas de trabalho para quem
permanecesse no segmento, e maior qualidade do servico.

Outro possivel efeito do combate a distorcdo de precos do transporte
rodoviario seria a atracdo de investimentos para outros sistemas, como o
ferroviario ou hidroviario, que passariam a concorrer em methores condi¢coes.

A ampla rede de estradas que permanece sem pedagio, a politica de pregos
subsidiados para o diesel e a falta de uma legislagdo mais rigida, entre outros,
foram fatores de crescimento desestruturado do setor.

A constante busca pelo aumento da produtividade e a maior participacdo no
mercado tem provocado a alta competitividade entre as empresas e estes
grandes desafios, atualmente tem provocado a busca por instrumentos cada vez

mais eficazes na gestao empresarial.



O conceito de "just in time"

e cadeia de suprimento "supply chain
management” sdo uma realidade para o aumento da produtividade e
competitividade .

O produto certo, na hora certa, no local desejado e de acordo com sua
conformidade, séo fatores que indicam a capacidade operacional da Logistica da
empresa.

Nesse contexto a Gestdo de Riscos se apresenta como um poderoso
instrumento de competitividade e diferencial de mercado entre as empresas.

Com o intuito de reduzir os impactos financeiros conseqlientes da
concretizagao do risco de roubo de carga e do crescente cenario de acidentes,
embarcadores, transportadores e clientes finais, que compde a cadeia de
suprimento, estdo implementando solugdes integradas em seguranga para
garantir a continuidade nos seus negécios.

Para cumprir e administrar esta tarefa, surgem as a¢des de Gerenciamento
de Risco aplicadas ao transporte rodoviario de cargas buscando, neste mercado
altamente competitivo, oferecer as organizagdes condicbes de conhecerem e
dominarem os seus riscos.

Para obter os resultados desejados, o Gerenciamento de Risco langa méo

de algumas ferramentas combinadas entre si ou isoladas, conforme a

necessidade do projeto.

! "ust in time" — Suprimento no momento exato de sua necessidade, reduzindo assim os estoques.



2 FUNDAMENTAGAO TEORICA (02) (03)

A palavra “risco” no dicionario Aurélio define-se como : “Perigo ou
possibilidade de perigo”. Segundo BERNSTEIN? a palavra “risco” é derivada do
italiano antigo “risicare” que significa ousar.

Neste sentido, risco é uma escolha e ndo uma casualidade, sendo entdo
passivel de medi¢do, andlise e gerenciamento.

Os enfoques determinantes do Gerenciamento de Risco s&o segurancga e

risco, sendo definidos como :

Segurancga : Atividade que visa a proteg¢do dos recursos humanos, materiais
e financeiros de uma instituicio , através da eliminagdo ou redugdo dos
riscos ou do financiamento destes, conforme seja economicamente mais
viavel.

Risco : Todo acontecimento futuro e incerto que impacta financeiramente o

negécio da organizagao caso venha a se concretizar.

Temos entdo que, o “Gerenciamento de Risco no Transporte Rodoviario”
descreve-se num conjunto de técnicas e medidas preventivas adotadas dentro de
uma relacdo custo-beneficio coerente, que visam minimizar ou reduzir os
prejuizos causados por dano futuro e incerto no transporte rodoviario de cargas,
identificando, analisando, reduzindo ou eliminando a possibilidade de

concretizacdo dos riscos no transporte rodoviario.

2 "supply chain management" - Gerenciamento da Cadeia de Abastecimento

3 Peter L. Bernstein, autor do "Desafio aos Deuses — A Fascinante Histéria do Risco"



2.1 CONCEITUACAO DE ESTRATEGIA (03)

A palavra estratégia na verdade, “strategos”, com origem no grego, refere-se
a arte de os generais comandarem seus exercitos.

Esta arte significa as habilidades psicolégicas e comportamentais que o
general desempenhava seu papel.

No tempo de Péricles *, passou a significar habilidades gerenciais, tais como
administracdo, lideranga, poder, oratéria, entre outras.

Na época de Alexandre®, a palavra ja se referia a habilidade de empregar
forcas para sobrepujar o oponente.

Estratégia empresarial, nos Ultimos vinte anos, transformou-se num dos
termos mais usados pelos executivos, pois, a pratica do Planejamento Estratégico
acabou se consolidando como uma ferramenta de direcionamento das agdes
empresariais.

Entao, as novas regras e dire¢gdes para a decisdo, que orientam o processo
de desenvolvimento de uma empresa, passou a ser a estratégia.

A estratégia passou a ser como uma diretriz unificadora, ligando e
interligando os diversos segmentos da empresa, além de relacionar suas
atividades com o ambiente externo.

Nessa abordagem a formulagdo de uma estratégia envolve a justaposicado
dos pontos fortes e fracos da empresa, frente a seus riscos, e de suas
oportunidades e ameagas apresentadas do ambiente externo.

Estratégias diplomatico-militares existem desde os tempos remotos, sendo

uma das fungbes dos antigos historiadores estudar o resultado das bem-

* Péricles - Governou Atenas durante trinta anos (461 - 431 a.C.)
5 Alexandre , O Grande : Fundador de Alexandria (330 AC)



10

sucedidas estratégias de vida e de morte e converté-las em sabedoria e em
orientacdo para o futuro.

A medida que o mundo ficava mais complexo, generais, capitdes
estudavam, codificavam e testavam conceitos estratégicos essenciais até que um
corpo coerente de principios parecesse surgir.

Com rarissimas excecdes, estes principios dos grandes estudiosos de
estratégia ja estavam em vigor e registrados antes da era crista.

Conceitos estes que ainda continuam a dominar nossa era, embora nos
parecam totalmente novos, podemos citar CLAUSEWITZ® ; "analisar forgas e
estruturas sociais como base para compreender estilos de comando eficientes, e
estimulos motivacionais."

Frederico, O Grande', provou este principio também e, com base em tais
analises, treinou disciplina e manobras rapidas como conceitos centrais para uma
rigida disciplina alema que precisava estar constantemente pronta para lutar em
duas frentes.

CLAUSEWITZ, sempre exp0s que as estratégias vencedoras deveriam

possuir as premissas:

a) a estratégia deve possuir como guia de decisdo uma logica, um
entendimento do que acontece no todo para poder agir pontualmente;

b) a estratégia deve possuir um forte contexto psicolégico e sociolégico do
meio ambiente, ou seja, ndo podemos ficar alheios as variaveis

externas e quais serao suas influéncias;

® Carl von Clausewitz : Teérico Militar Prussiano, um dos mais reputados tedricos da estratégia militar dos
tempos modernos, escreveu no seu classico estudo Vom Kriege (Da Guerra, 1833)
7 Frederico o Grande, Rei da Prissia de 1740 a 1786, Grande estrategista no campo de batalha
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c) a estratégia ndo pode ser rigida, deve ser flexivel, adaptavel ao meio
ambiente, moldando-se de acordo com as curvas sinuosas de um rio;

d) o estrategista deve possuir muita criatividade, ou seja, embora possua
uma estratégia, nunca deve ficar preso as suas premissas, deve sim,
ficar atento as possiveis mudancas e possuir agilidade suficiente para

mudar, caso haja hecessidade.

Estas quatro premissas, embora escritas em 1782, até hoj'e sao validas,
principalmente para gerenciamento de riscos, este, totalmente sujeito a inimeras
variaveis.

Podemos avaliar que existe total semelhanga entre os principios dos
estrategistas empresarias, Porter, Ansoff, Drucker 8 entre tantos outros que
teorizam na atualidade, com as defini¢gbes historicas.

CLAUSEWITZ inclui ainda as questbes da: "moral, surpresa, asticia,
concentragdo em espago, dominio de posicbes selecionadas, uso de reservas
estratégicas, tenséo e relaxamento”,

Estes principios aplicavam-se ao ataque e a defesa, a determinacédo de
flancos e a situagdes de retirada; porém sempre enfatizando a intangibilidade da
lideranca.

O papel da estratégia na area de riscos é de primeirov focalizar as areas
consideradas criticas para o desempenho da empresa, segundo fornecer uma
integracao de recursos (humanos, materiais e organizacionais), com o objetivo de

mitigar os riscos.

% Extrategistas Contemporaneos - Administragio Moderna
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O plano de gestao de riscos corporativos € uma estratégia, pois dentro
deste enfoque a estratégia é o padrao ou plano que integra as principais metas,
politicas e seqliéncias de agdes.

Uma estratégia bem formulada ajuda a ordenar e alocar os recursos, com
base em suas competéncias e deficiéncias internas relativas, mudangas no
ambiente externo e variaveis de cada risco.

Michael PORTER® escreveu que na década de 80, as empresas
americanas perderam o norte de elaborar estratégias, focaram apenas em
eficacia operacional, ou seja, realizar as tarefas melhor que seu concorrente, com
o objetivo Unico de lucrar mais.

Para analisar vantagens competitivas sustentaveis pode-se comparar fatos
histéricos como a Primeira Grande Guerra, onde o0 que aconteceu com as

batalhas de trincheiras eram apenas “eficacia’™”

operacional.

Inexistia estratégia e vencia quem melhor conseguia fugir das artilharias
inimigas ou possuia maior volume de soldados.

Na Segunda Grande Guerra, os Aliados surpreenderam-se quando Hitler
arrasou a Europa com a Blitzkrieger'' e contornou a Linha Maginot'? da Franga,
ainda vivendo o passado de 1918.

Por esta razdo, a formulacdo e elaboracdo de solugbes estratégicas em
riscos corporativos deve, necessariamente, ocorrer de forma adaptativa e

assimétrica, buscando sempre anular a origem de cada risco nas empresas de

forma eficaz para gerar vantagem sustentavel.

® Michael Porter — Um dos principais pensadores da atualidade em estratégia e competitividade internacional.
19 Efic4cia : Extensdo na qual as atividades planejadas sio realizadas e os resultados alcangados - Norma
NBR 1SO 9000:2000.

1 Blitzkrieger — Técnica de Guerra reldmpago Nazi-Fascista
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2.1.1 Decisbes Estratégicas (3)

As decisbes estratégicas determinam com que recursos a empresa vai
enfrentar e consequentemente mitigar seus riscos.

Na verdade a decisdo estratégica nada mais &€ que um conjunto de acdes
integradas que o gestor de riscos tera que empregar, tendo a visdo macro da
organizagao.

As acOes integradas sdo estudas a luz do previsivel e do imprevisivel.
Ajudam a formar as verdadeiras metas de reducéo de riscos.

De forma direta, os padrdes nos quais 0s recursos serdo alocados,
determinando a eficacia em contraposicdo ao fato das tarefas individuais serem
ou nao realizadas.

7

O gerenciamento da estratégia de prevencdo é a administracdo pela

“eficiéncia™”.
2.2 AIMPORTANCIA DE POSSUIR UM BANCO DE DADOS (3)
O resultado final da identificacdo e medicdo de risco € um corpo de
conhecimento acumulado sobre os eventos de perda e fatores de risco.
Isto entdo deveria ser armazenado num banco de dados de riscos
operacionais para uso em analises de risco e subsequente alocacao de recursos.
O banco de dados de geréncia de risco preenche diversas funcdes

importantes:

12 I inha Maginot - Extensa cadeia de fortificagdes elaborada durante a 2° Guerra Mundial, ao longo da
fronteira da Franga com a Alemanha
13 Eficiéncia: relago entre o resultado alcangado € os recursos obtidos - Norma NBR ISO 9000:2000
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a) Proporciona uma base consistente para ndo apenas estimar riscos,
como também alocar recursos em processos criticos;

b) Permite a agregacdo de riscos de areas organizacionais, processos
ou recursos diferentes;

¢) Proporciona um recurso central para diagnosticar as causas de falhas
e determinar estratégias;

d) Pode ser usada para validar uma competéncia operacional da

empresa para grupos internos ou externos.

Para realizar essas tarefas, o banco de dados precisa estar intimamente
acoplado aos dados histéricos e subjetivos para inferir fatores e freqiiéncia de

eventos, distribuicdo de impacto e qualquer relagéo causal com os eventos.

2.2.2 Tabelas de Eventos de Perdas (3)

O componente mais importante do banco de dados é a tabela de eventos
de perdas.

Os detalhes dos eventos, incluindo informag¢des sobre a distribuicdo de
freqiéncias e impactos de eventos, devem ser armazenados numa tabela
estatistica de eventos de perda com informag¢des sobre prevencdo de eventos,
mitigacao e ag¢des financeiras.

A tabela de eventos de perda também pode conter informacdes sobre a
estrutura de controle e impacto conectando processos, eventos de perda e fatores
de risco.

Uma tabela de eventos de perda devera conter os seguintes dados:



a)

b)

d)

g)

h)

15

Cédigo do Evento: os eventos deveriam ser identificados com um
cédigo alfanumérico padronizado (descrito no dicionario de evento) para
permitir um acesso facil as informag¢des sobre 0 evento;

Descricdo das perdas: uma descricao tao precisa quanto possivel;
Cronograma do evento: um cronograma genérico do evento, mostrando
as ocorréncias tipicas dos sub-elementos do evento tais como
prognéstico, duragdo, impacto, realizagdo e moderagéo. Isto ajuda a
compreender a provavel evolugdo dos eventos e onde deve focar o
esforgo para prognéstico, controle e moderacgao;

Fontes de informagdes adicionais; incluem especialistas internos,
gerentes com experiéncia em tratar cada evento, ou especialistas nas
técnicas ou ferramentas usadas. Estes sédo particularmente importantes
no caso de eventos nao freqientes para os quais pode ser crucial ter
um acesso rapido aos bombeiros;

Informagéo sobre a distribuicdo de freqliéncia (somente para eventos
de perda, nao para fatores de risco);

Informagbes sobre a distribuicdo de impacto; os impactos deveriam
incluir custos diretos e os indiretos;

O nivel mais alto dos processos ou recursos impactados imediatamente
pelo evento;

Processos ou recursos que mitigaram o evento. Podem ser externos a
empresa, sendo designado pessoal especifico como responsavel pelo
evento;

Os eventos causados imediatamente ou tornados significativamente

mais provaveis de acontecer por este evento de perda: muitos eventos
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numa base de dados de perdas podem nao ter impactos neles mesmos
mas sao incluidos por causa de seu efeito em outros eventos de perda
de alto impacto;

j) Causas do evento: isto pode ser outros eventos ou fatores de risco.
Alternativamente, isto pode ser usado para capturar a estrutura causal.

k) As licdes aprendidas de ocorréncias recentes do evento, acées que
afetaram a ocorréncia ou geréncia do evento;

I) Categoria genérica de risco ao qual o evento de perda pertence;

m) Agbes gerais que mitigaram, evitaram a perda depois que o evento

tenha ocorrido.

Para que a geréncia de riscos tenha sucesso, o banco de dados precisa
ser atualizado de modo oportuno e usado antes que novos processos € sistemas
sejam introduzidos nos negécios.

Ainda que a manutencdo do banco de dados implique num esfor¢o de toda
a empresa, a geréncia de risco deve ser responsavel por sua preparacao e
gestao.

Este € um componente estratégico para alocar os recursos com base no
histérico da empresa ou de similares.

A solugdo estratégica tera de combinar, de forma totalmente integrada,

também os seguintes elementos:

a) Tecnologicos;
b) Arquitetura de Sistemas;

¢) Operacionais.
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A solugdo estratégica fard a integracdo dos variados subsistemas e
processos, combinando a tecnologia, a arquitetura do sistema e a area
operacional da empresa.

A integracéo efetiva destes elementos gerara um sistema preventivo, com
rapida resposta as ameacas do ambiente.

Por esta razéo é ideal a montagem de uma equipe multidisciplinar para a
formatacdo do desenho final do sistema preventivo.

A interacédo é fundamental para que nao se prejudique o desempenho da

empresa.

2.3 COMPREENSAO DA EXISTENCIA DO RISCO ATRAVES DO
“BENCHMARKING™* (3)

A identificacdo dos riscos estratégicos compreende uma fase importante do
planejamento da gestao de riscos corporativos.

A partir da fotografia, conseguida através dos cenarios, identificagdo dos
fatores criticos de sucesso e do diagnéstico estratégico, temos que identificar
quais sao as ameacas, frente a todas as hipéteses de cenas e buscar a origem do
porqué que elas existem na corporacao.

A compreensao dos riscos, ou seja, a sua origem é imperiosa para a
eficacia no tratamento dos tipos de riscos que a empresa vai optar em realizar.

Somente ap6s o entendimento do porque da existéncia de cada risco, é

que se podera sugerir medidas eficazes para mitigar o risco.

4 BENCHMARKING - Processo de medigio e comparagdo sistematica dos processos dos negécios de uma
empresa com os lideres naqueles processos em qualquer parte do mundo visando obter informagdes que
ajudarfo a empresa a implementar acdes para melhorar seu dessmpenho.
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O ideal antes de iniciar o levantamento de riscos, devemos realizar um
“benchmarking” de processos e recursos internos.

O “benchmarking” pode ser tanto uma descricdo do estado atual das
operagdes da empresa quanto uma descricdo das melhores praticas tidas como
objetivos.

O importante de um “benchmarking” é a nao institucionalizagdo de praticas
atuais, obrigando, pelp menos a cada ano, a empresa rever seus procedimentos e
sistemas.

Pode-se citar como exemplo de beneficios, segundo CHRISTOPHER'", em
seu livro Medindo e Gerenciando Riscos Operacionais:

a) Melhorar a compreensdo da empresa do funcionamento de seus

préprios processos;

b) Melhorar a eficiéncia através da reengenharia e da redefinicao do

processo;

c) Ajudar a compreender a transferéncia de risco dentro da organizacéo e

ajudar a projetar as estratégias de precificacao de risco;

d) Ajudar a ditar uma abordagem sistematica ao Planejamento de

Contingéncia, através do mapeamento de recursos e processos.

As fases para realizar o “benchmarking” sao:

a) ldentificacdo de processos e recursos criticos: isto requer percorrer a

cadeia gerencial da empresa até os respectivos chefes operacionais,

15 Marshall, Christopher - Measuring and Managing Operational Risks in Financial Institutions: tools,
techniques, and other resources, Wiley 2000, - Medindo e Gerenciando Riscos Operacionais em InstituigSes
Financeiras, Qualitymark 2002
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responsaveis pelos processos que venham influenciar nos Fatores
Criticos de Sucesso. Havera inimeras reunides, tendo as vezes que até
desmembrar macro processos. Um processo pode ser considerado
como sendo um grupo de atividades interconectadas mensuraveis que
podem fluir entre os departamentos.

b) Descricdo de processos e recursos criticos: uma vez identificados os
processos e recursos, a equipe de gerenciamento de riscos deve

responder perguntas estratégicas de cada processo.

Deverao também ser considerados os seguintes levantamentos para a

aplicacdo do “benchmarking” aplicado ao levantamento dos riscos :

a) Avaliar qual o papel deste processo dentro da empresa

b) Avaliar se o processo significa a sobrevivéncia da empresa

¢) Quanto tempo sera necessario para colocar o processo em andamento
sem prejudicar o objetivo estratégico da empresa

d) Quais recursos sao necessarios

e) Quais pessoas estardo envolvidas no processo

f) Quais informagdes s&o cruciais para o planejamento

Enfim as perguntas devem identificar recursos para cada processo, do tipo:
capital, informacdes, equipamentos, energia, pessoal, comunicacao, etc.).
Os recursos sdo importantes porque determinam a eficacia de muitos

processos.
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Uma vez que os processos e recursos tenham sido identificados e
descritos, eles devem ser avaliados contra “benchmarks “especificos.
Estes devem ser escolhidos de acordo com o grau de criticidade de cada

processo.

2.4 IDENTIFICANDO RISCOS (3)

Em seguida a identificagdo e descricAo dos processos e recursos
operacionais, ha a necessidade de descobrir os riscos que podem afetar o
desempenho dos respectivos processos.

Para isso é necessario o desmembramento do risco em fatores, ou causas,
gque podem estar dentro do controle da empresa ou serem incontrolaveis.

Tem-se que realizar entrevistas com os operacionais de cada processo
critico, e levantar o que pode dar de errado, além de investigar:

a) Histérico das perdas externas (0 que aconteceu com processos similares ao
da sua empresa em outras empresas);

b) Histérico de perdas internas (dados do que aconteceu na sua empresa);

c) Estruturas estratégicas de riscos (identificar os riscos operacionais que sao
controlaveis pela empresa, entendendo o seu fluxo);

d) Praticas de mercado (saber o que outras empresas estdo fazendo com

determinados tipos de riscos).

Na identificacdo de riscos devemos agrupar todos os esforgos para a real
compreensio da sua origem, pois as solugdes estratégicas deverao estar

embasadas nesta origem, visando otimizar recursos.
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A compreensdo da origem de cada processo critico € a espinha dorsal do
Plano de Gestao de Riscos Corporativos.

O resultado efetivo desta fase € a complementagédo da grade de ameaca,
onde nela estardo os Riscos que influenciam o processo e suas respectivas

origens.

2.4.1 Descobrindo os fatores de risco (3)

Os fatores de risco sdo na realidade a origem e ou a causa de cada risco.

Para compreender o risco ha a necessidade de dissecar o fluxo de cada
processo. Existem varios modelos para dissecar o fluxo de cada processo e
separar os seus fatores de risco.

Serao abordados trés modelos largamente utilizados na administragédo
moderna para analise e determinagao de riscos : a Andlise de Espinha de Peixe,

a Arvore de Falha e a Andlise de Risco e Operabilidade (HAZOP).

2.4.1.1 Andlise de Espinha de Peixe (3) (4)

A espinha de peixe representa cada problema potencial como uma seta,
que é conduzida para outro problema mais complexo, também representado
como uma seta.

O resultado é uma estrutura semelhante a espinha de peixe das causas de
problemas operacionais. Por exemplo, uma empresa produziu um diagrama
espinha de peixe para identificar riscos potenciais que afetavam a operacao de

transporte de carga;
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FIGURA 01 -DIAGRAMA DE ESPINHA DE PEIXE

DIAGRAMA DE ESPINHA - DE —-PEIXE
ERROS EM UMA OPERACAO DE TRANSPORTE
DE CARGA

Realizon rota

mmahwa

Rovbe de Carga
Antecedemies com Vendadacarza
problema Preu furado
Falha mecinica
Nio Houve Checagem dos Nio Realizou o
Awievedenier do Moiborxicia Checke Bzt do
Caminha

FONTE: Artigo Brasiliano : Identificando Riscos Corporativos

2.4.1.2 Analise de Arvore de Falha (3) (4)

A analise da arvore de falha é focada em eventos especificos, usualmente
denominados de catastréficos, os mesmos da seguranca empresarial e analisa as
causas provaveis em termos de estrutura, fluxo do evento, de cima para baixo.

Se construida corretamente, a arvore ajuda o gerenciamento de risco a
determinar e classificar com precisdo todos os caminhos pelos quais um evento
pode percorrer.

As analises de dados histéricos, experiéncia e julgamento, todas podem

auxiliar na identificagcao da estrutura da arvore.
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Os eventos tidos como “sub-causas”, sdo aqueles que ddo origem aos
outros eventos, precisam ser tratados da mesma forma, qual seja de cima para
baixo.

Devem ser interligados através de portas logicas E e OU sendo que a porta
E significa que o evento principal ocorre se todas as “subcausas” ligadas pela
mesma porta ocorrerem ao mesmo tempo.

Uma porta OU significa que o evento principal ocorre se qualquer um dos
eventos ligados pela porta ocorrer em um dado tempo.

A importancia da arvore da falha é que na analise de risco, podemos saber
em termos quantitativos a probabilidade dos eventos ocorrerem ao mesmo tempo,
sendo independentes ou interrelacionados.

Dai a grande importancia da arvore de falha no gerenciamento de riscos
corporativos.

Apdés a construcdo da arvore de falhas, o gerenciador de riscos
corporativos, tera uma visdo clara de qual caminho ou possivel atalho o evento
principal podera percorrer.

As arvores de falha sdo mais adequadas para analise das causas de um
evento conhecido em particular envolvendo um risco critico.

As arvores de falha nao representam a passagem do tempo, sendo mais
adequadas para eventos essencialmente aleatérios.

As arvores de falha oferecem uma abordagem extremamente flexivel

incorporando solugdes quantitativas e qualitativas ou baseadas em simulagoes.
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2.4.1.3 Técnica de HAZOP (05)

A anadlise de Risco e Operabilidade (HAZOP) é baseada no principio de
que diversos especialistas com diferentes conhecimentos podem interagir de
forma criativa e sistematica, identificando maior quantidade de cenarios em
conjunto do que quando trabalhando separadamente.

A técnica do HAZOP foi desenvolvida originalmente para avaliagdo de um
projeto ou de uma tecnologia, e sua esséncia € uma revisdo dos desenhos dos
processos e procedimentos em uma série de reunides, durante a qual a equipe
utiliza um protocolo preestabelecido para avaliar metodicamente os significantes
desvios da intengdo normal do projeto.

Trata-se de uma ferramenta sofisticada e especializada que desprende
grande quantidade de tempo em resultados extremamente confiaveis. Depende
de total nivel de atualizacdo dos dados para apresentar eficiéncia.

O carater de trabalho em equipe que o HAZOP apresenta, onde pessoas
de fungdes diferentes dentro da organizagéo trabalham em conjunto, faz com que
a criatividade individual seja estimulada, os esquecimentos evitados e a
compreensao dos problemas das diferentes areas e interfaces do sistema sejam
atingidas.

O desenvolvimento do HAZOP alia a experiéncia e competéncia individuais
as vantagens indiscutiveis do trabalho em equipe.

A analise realizada pelo primeiro método é feita através de palavras-chaves
gue guiam o raciocinio dos grupos, fixando a atengcdo nos perigos mais

significativos para o sistema.
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As palavras-chaves ou palavras-guias sdo aplicadas as variaveis
identificadas no processo (fluxo, pressao, temperatura, nivel, etc.) gerando os
desvios, que nada mais sdo do que os perigos a serem examinados.

Para evitar q‘ue algum detalhe seja omitido, a reflexdo deve ser executada
de maneira sistematica, analisando cada circuito, linha por linha, para cada tipo
de desvio passivel de ocorrer nos parametros de funcionamento.

Para cada linha analisada sdo aplicadas a série de palavras-guias,
identificando os desvios que podem ocorrer caso a condicao proposta pela
palavra-guia ocorra. Identificadas as palavras-guias e os desvios respectivos,
pode-se partir para a elaboracdo das alternativas cabiveis para que o problema
nao ocorra oulseja minimo. Convém, no entanto, analisar as alternativas quanto a
seu custo e operacionalidade.

O quadro abaixo mostra um exemplo de utilizagdo:

QUADRO 1 — EXEMPLO DE APLICAGAO DO HAZOP

PARAMETRO PALAVRA GUIA DESVIO
NAD SEM FLUXO
FLUXO MENOR MENOS FLUXO
MAIOR MAIS FLUXO
REVERSO FLUXO REVERSO
PRESSAD MENOR PRESSAO BAKXA
z MAIOR PRESSAC ALTA
TEMPERATURA MENOR BABA TEMPERATURA
MAIOR ALTA TEMPERATURA
NIVEL MENOR NIVEL BARO
MAIOR NIVEL ALTO

FONTE: HERCO Consultoria

De acordo com KLETZ (1984) (05), no HAZOP "a operabilidade é tao
importante quanto a-identificacdo de perigos”. Geralmente neste tipo de estudo

sdo detectados mais problemas operacionais do que identificados perigos.
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A eliminagdo dos problemas operacionais recai numa conseqliente
diminuicdo do erro humano, decrescendo assim o nivel de risco, porém, é
impossivel eliminar qualquer perigo que seja, sem antes ter conhecimento do

mesmo, o que pode ser detectado pelo HAZOP.

2.5 GRADE DE AMEACA (3)

A grade de ameaca é o resumo de todo o projeto, devendo ser preenchida
ao longo do projeto, item a item.

Nesta fase tera que ter preenchida até a origem de cada tipo de risco que
os gerenciadores de riscos encontrarem.

A origem de riscos, o porqué do risco existir na corporagdo, esta
diretamente ligada ao tipo de negdécio, produto, mercado, localizagdo geografica,
nivel de seguranga existente, programas de sensibilizacdo dos colaboradores,
perfil de seus colaboradores, controles internos, entre outros.

A gama de variaveis € muito grande e extremamente aberta, portanto
podemos concluir que a identificacdo da causa exige um conhecimento profundo
das caracteristicas conjunturais da empresa, interpretando os sinais que a
corporacio emite no seu dia a dia.

Tem haver também com uma compreensao histérica da ameaca e a partir
desta premissa, inserir as variaveis internas e externas.

Esta fase no Planejamento de Gestao de Riscos é de suma importancia,
pois compreendendo o porqué do risco ocorrer, o gerenciador passa a ter

condi¢cdes de sugerir melhores solugdes eficazes.
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2.6 APLICACAO DA TEORIA DOS JOGOS NO GERENCIAMENTO DE RISCOS
(3)

A aplicacdo dos jogos de guerra na inteligéncia, visando gerenciar com
foco e eficacia os riscos corporativos, € a mesma do mundo dos negécios.

Temos que procurar identificar as caracteristicas do ambiente e de seus
atores onde os riscos pod‘em vir a acontecer.

Em seu tratado estratégico, A Arte da Guerra, Sun TZU escreve: "Diz-se,
portanto, que aquele que conhece o inimigo e conhece a si mesmo nao ficara em
perigo diante de centenas de batalhas. Aquele que ndo conhece o inimigo mas
conhece a si mesmo as vezes vence, as vezes perde. Aquele que ndo conhece a
si mesmo invariavelmente perde todas as batalhas".

A Teoria dos Jogos oferece uma metodologia formal para o auto
conhecimento e o conhecimento de nossos concorrentes.

Ajuda a analisar e prever os movimentos estratégicos dos rivais e no
mundo de hoje utilizamos as estratégias para os Jogos de negdcios.

Estes derivam de simulagdes de guerra, desenvolvidas desde 3.000 AC.,
na India, com o intuito de treinar para a tomada de decisées estratégicas e taticas
relativas a conflitos armados, evitando os riscos intrinsecos a atividade.

Portanto, o jogo de negécios € uma adaptagao dos Jogos de Guerra para o
ambiente de negédcios: ajuda a empresa no planejamento estratégico, operacional
e tatico e na execugao destes.

Um Jogo de Negécios é uma simulacdo de uma situagéo de negdcios, que
geralmente envolve uma série de equipes representando um mercado ou um
cliente, uma série de concorrentes e uma série de outras entidades e fatores

inesperados e/ou incontrolaveis.



29

Envolve também uma série de etapas representando um periodo de tempo
especifico ou uma fase dentro de um plano.

Refletindo a realidade, todas as equipes agem simultaneamente, cada uma
sem toda a informacéao que gostaria de ter sobre o que os concorrentes estéao
planejando ou fazendo, ou exatamente o que esta acontecendo com os fatores
inesperados e/ou incontrolaveis.

Somente depois que uma etapa foi concluida é que cada equipe aprende
os efeitos de suas decisées e agdes, quando forem alimentadas com todos os
elementos restantes representados no jogo.

Dependendo da situagdo que uma empresa esta enfrentando, um Jogo de
Negobcios tem diferentes objetivos.

Por exemplo, pode ajudar a converter dados e informacdes sobre um
mercado, concorrentes, e outros fatores de inteligéncia ativa, o que acrescenta
valor real a qualidade do planejamento.

Uma vez que a empresa tem um plano basico, ou um conceito de
operacao, um Jogo de Negdcios pode ajudar a testar o plano e determinar se ele
¢ forte o bastante para ser bem sucedido, a despeito de qualquer combinagao real
dos movimentos que os concorrentes ou outras entidades podem fazer.

Pode também ajudar a definir como aperfeicoar o plano. Um Jogo de
Negodcios pode educar os participantes sobre a realidade futura do ambiente de
negocios da empresa, seus conceitos e principios chaves.

Um Jogo de Negécios pode gerar uma associagdo apropriada de
empecilhos simples e complicados.

Os empecilhos mais dificeis sdo documentados geralmente no relatério

pbs-agao, preparado logo apés a conclusao do jogo.
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Os empecilhos mais simples sdo refletidos nas mudangas da visdo dos
participantes, através do conhecimento e das novas habilidades desenvolvidas
durante o jogo.

Os jogos de negbcios preparam para a guerra da competitividade dos
mercados e negdcios.

Como grandes simuladores do mundo real, tém sido cada vez mais
utilizados para o aprimoramento de competéncias gerenciais € empresariais de
executivos, em organizacdes e universidades, no Brasil € no exterior.

Sua grande vantagem é a possibilidade de simular diferentes cenarios e
situacdes, desde mudancas no macro-ambiente que impliquem decisées
estratégicas, até a incorporagdo de novas tecnologias ou o desenvolvimento de
novos produtos que exijam decisdes taticas.

Seus objetivos especificos e grau de dificuldade irdo variar de acordo com
as necessidades e com o nivel de capacitagao dos participantes.

Os participantes se defrontam com situagdes criticas para o sucesso
empresarial e pessoal, participam de processos decisérios em equipe, sendo
estimulados a dividir tarefas, identificar especialidades, administrar conflitos,
confiar, delegar e integrar esforgos.

Aprendem a negociar e a tomar decisdes especificas relacionadas com o
negocio da empresa e a observar as relagdes de causa e efeito na pratica. Tudo
isto em ambiente competitivo.

Portanto, os “games” sao ideais para assentar conhecimentos e dar-lhes
credibilidade.

Além disso, ha outros beneficios paralelos, como maior integragdo de

equipes envolvidas, formagao e desenvolvimento de lideranca, desenvolvimento
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de uma visdo holistica nos participantes e melhoria do processo decisoério,
especialmente sob pressao.

Outra recente aplicacdo dos jogos de negdcios € como uma espécie de
laboratério de novas maneiras de conduzir negécios, de testar estratégias e
alternativas, integrar pessoas, e de liderar equipes; em que se forma o ambiente
adequado para a geracdo de novas solugdes e idéias, a respeito de aspectos
técnicos e comportamentais.

As empresas vivem em guerra. Guerra pelo fértil terreno dos mercados e
pelas melhores oportunidades.

Por isto, seus colaboradores sdo cada vez mais valorizados como
catalisadores de mudancgas necessarias para acompanhar e sobreviver nessa
nova realidade.

A teoria dos jogos ajuda a classificar as situagbes estratégicas, oferecendo
novos insights , parametrizando as agoes.

Um dos exemplos mais famosos é o jogo do Dilema do Prisioneiro, cujo
principal “insight” € a acdo racional de um individuo poder prejudicar o grupo
como um todo.

A teoria dos jogos é embasada em premissas restritivas, onde seus
modelos simplificam a realidade, fornecendo método para analise formal desses
principios.

A teoria dos jogos oferece uma estrutura coerente para os problemas
décisérios e este processo de estruturagdo focaliza a atengdo em pontos chaves
ou variaveis competitivas e ajuda a configurar a base de recursos para a

vantagem competitiva.
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Os jogos de guerra sdo entdo conflitos em que os competidores mantém
um controle racional sobre os seus movimentos, mas nao sobre os resultados

dessas acgdes.

Os jogos possuem como caracteristicas:

a) Cada competidor possui uma escala de interesses, de acordo com a
qual ele prefere alguns resultados;

b) Cada competidor possui uma gama de opcbdes entre diferentes
movimentos que pode realizar, e tem um leque de expectativas ao
provavel resultado do movimento que escolheu;

c) Os jogadores, para jogarem bem devem saber ou projetar:

d) O que querem;

e) O que sabem;

f) O que nao sabem;

g) O que podem saber;

h) O que nao podem fazer.

Deve ficar claro que o resultado das ag¢bes € incerto, isso porque em um
jogo tipico, o resultado dos préprios movimentos depende dos movimentos que o
adversario fizer.

A incerteza dos movimentos estio atreladas a duas variaveis:

a) O que nosso concorrente ou adversario pode fazer e ;

b) O que o adversario decide ou planeja.
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Os movimentos serdao entido baseados na conjuntura e na estimativa
racional possivel.

Dai a importancia de conhecer muito bem as caracteristicas de nosso
oponente, visando prever suas agdes.

A flexibilidade e o realismo dos jogos de guerra ressaltam a possibilidade
de utilizacdo desta ferramenta em laboratoério para medir sistemas integrados de
prevencao de riscos.

As variaveis dos riscos podem ser projetadas e simuladas, podendo desta
forma haver uma previsao mais consistente da agao e da reacao.

A mitigacao dos riscos passa entdo a ser realidade, pois podemos prever
como os riscos podem atingir as atividades da empresa e como podera ser a
resposta.

Os jogos de guerra se inserem neste contexto como ferramentas eficazes
para desenvolver e sedimentar conhecimentos e competéncias, fortalecer a

cultura organizacional e de gerar novas idéias, solugdes e atitudes.

2.7 GESTAO DE RISCOS - UTILIZANDO A MATRIZ DE IMPACTOS CRUZADOS
©))
O gerenciamento de riscos empresariais € composto por imagens
alternativas de futuro, que facilitam a tomada de decisées.
O gerenciamento possibilita projetar, simular e desdobrar certas condi¢des

diferenciadas e a explicitagdo dos eventos que levariam a sua concretizagao.
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O gerenciamento de riscos, na resqlugéo de problemas decisoérios, fazendo
com que a empresa mantenha sua competitividade, tem-se revelado uma
ferramenta eficaz e de grande utilidade.

A grande vantagem, e talvez a mais importante, é a proje¢ao de situagdes
de risco, ou seja, elaboramos cenarios prospectivos, sendo este hipotético e que
decorre do reconhecimento das limitagdes que sdo inerentes ao processo de
pesquisa sobre as condi¢des de futuro.

Dai porque é sempre conveniente explorar as alternativas de situagdes
futuras possiveis de risco, uma vez que estas condigées tém uma parte previsivel
e outra imprevisivel.

Dentro desta visdo, o desenvolvimento de cenarios de riscos empresariais

requer trés fases distintas e inter-relacionadas:

a) Uma fase setorial, que busca um diagnéstico que contenha os
contornos, limites, parémetros logicos e elementos essenciais do
problema. Esta fase se baseia na pesquisa e estudo da atual situacéo;

b) Uma fase de andlise, quando serdo construidas ou identificadas as
varias alternativas. As técnicas de ajuda a criatividade séo de extrema
utilidade na execugdo dessa fase;

¢) Uma fase de avaliagdo e interpretagdo das varias alternativas que
possibilitardo a conclusdo do processo de tomada de decisao. E a fase
de construcdo de cenarios, ou seja, de situagbes criticas para a

empresa.
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2.7.1 Técnica de Impacto Cruzado (3)

Visando otimizar tempo e garantir que todas as variaveis possam ser
estudadas de forma inter-relacionadas, o moderno gerenciamento de riscos
possui hoje uma matriz, que se bem empregada, pode oferecer o nivel de
influéncia de um evento sobre outro.

Desta forma poderemos identificar quais dos eventos devem ser
monitorados, por apresentarem alta criticidade.

Trata-se, portanto, de uma maneira de estabelecer-se qual é a
interdependéncia entre todos os aspectos de um problema, verificando como a
ocorréncia ou ndo de um determinado acontecimento pode aumentar ou diminuir
a probabilidade que outros eventos tenham de ocorrer.

Assim, as probabilidades iniciais obtidas por intermédio da analise de risco,
podem ser modificadas de acordo com o nivel de influéncia que cada evento sofra
ou exerca sobre os demais, ou seja, passa-se do campo das probabilidades
absolutas para o campo das probabilidades condicionais.

Por causa da flexibilidade da analise de Impactos Cruzados a técnica pode
ser aplicada a uma imensa variedade de problemas, dai porque se tornou
amplamente difundida e tem sido usada em estudos das oportunidades de
introducao de produtos, de mercado, estabelecimento de politica externa,
formulacdo de objetivos institucionais, na comunicagdo, defesa, ecologia,
educa§éo, recursos naturais e agora em gestao de riscos empresariais.

A técnica de impactos cruzados pode ser descrita, sucintamente, do

seguinte modo:
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a) Realiza-se o estudo padrdo de analise de risco, levantando-se os
eventos provaveis e suas probabilidades de ocorréncia.

b) Os eventos selecionados sédo dispostos em uma configuracdo matricial,
conforme figura abaixo e, em cada cruzamento, salvo a diagonal
principal que é inutilizada. E colocado um peso (valor numérico em uma
escala ajustada) que representa o impacto de cada evento coluna sobre
a probabilidade incondiciona}l do evento linha. A matriz média de
impactos cruzados é obtida com o calculo da média aritmética simples
dos impactos individuais. Um impacto nulo significa que ndo ha
condicionamento da probabilidade, ou seja, os eventos sao
independentes. Valores positivos e negativos na escala permitem dar
sentido (incremento ou reducdo) a alteragéo‘ da probabilidade
incondicional de cada evento, quando se considere o impacto da

ocorréncia de cada um dos outros.

A matriz de Impactos Cruzados deve ser preenchida utilizando-se uma
tabela, que permite que se atribuam valores de (-) 5 a (+) 5, para quantificar o
efeito (impacto) que a ocorréncia do evento destacado podera causar sobre as

probabilidades de ocorréncia dos demais eventos.

Impacto Peso

Certo que ocorre + 5

Aumenta fortemente a probabilidade + 4
Aumenta consideravelmente a probabilidade + 3

Aumenta moderadamente a probabilidade + 2
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Aumenta fracamente a probabilidade + 1

Nao altera a probabilidade (sdo eventos independentes) 0
Diminui fracamente a probabilidade - 1

Diminui moderadamente a probabilidade - 2

Diminui consideravelmente a probabilidade - 3

Diminui fortemente a probabilidade - 4

Certo que nao ocorre - 5

Ao se somar os valores das linhas e das colunas, obtém-se, através dos
resultados das linhas, a motricidade de cada evento, e através das colunas, o
valor de sua dependéncia.

Quanto maior o grau de motricidade de um evento, mais influéncia ele tera
e quanto maior o grau de depe{ndéncia, mais ele sera influenciado pelos demais.

Esta matriz possui de especial a influéncia da ocorréncia de um evento
sobre a probabilidade de outros ocorrerem, deﬁnihdo esta influéncia como
impacto.

A aplicagao desta matriz em gestao de riscos é novidade no segmento e de
extrema importancia, pois a area de riscos demonstra tecnicidade ao propor

solugdes e priorizagdes.
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3 DESENVOLVIMENTO

3.1 DIAGNOSTICO DO SETOR DE TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL
DADOS ESTATISTICOS (07) (08) (09) (10) (11) (12)

A enorme participacdo do modo rodoviario no transporte de cargas aponta
para a grande importancia das rodovias no contexto nacional, sendo que as
mesmas seguem se deteriorando ano a ano, gerando custos crescentes com
manutencdo de caminhdes, perdas de cargas, acidentes, tempo excessivo, e
outros fatores agravantes.

Nos uliimos 25 anos a frota de veiculos multiplicou-se por 8 e os
investimentos na malha rodoviaria nacional tiveram redugéo de aproximadamente
50% conforme fonte: GEIPOT / DENR / Ministério Transporte.

Esta realidade trouxe como principais efeitos os seguintes resultados :

a) Aumento de até 38% no custo operacional de veiculos

b) Aumento de até 18% no consumo de combustivel

c) Aumento de até 100% no tempo de viagem

d) Aumento de até 50% no indice de acidentes - Fonte: Instituto de
Pesquisa Econémica (IPEA)

e) Perda de 1% a 3% do PIB devido ao aumento dos custos operacionais
dos veiculos e da recuperacao (por colapso) das rodovias deterioradas

Fonte: Estudo Centro de Estudos para a América Latina (CEPAL)
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Por varios anos, os investimentos publicos priorizaram o setor rodoviario de
carga permitindo que o modal se desenvolvesse sobre uma estrutura construida
sem 6nus direto para o setor e sem cobranga por sua utilizaco.

"Governar é Abrir Estradas”, lema do presidente Washington Luis na
década de 20, representa bem a histérica priorizagdo dos investimentos ptblicos
no desenvolvimento da infra-estrutura rodoviaria.

O setor rodoviario se desenvolveu, portanto, em um paradigma de forte
subsidio de sua infra-estrutura.

A situagao atual, &, porém, muito distante daquela, j4 que as rodovias
brasileiras tem atualmente a maior malha pedagiada do mundo com 6,2% de sua
extensao pavimentada dotada de pracas de pedagio.

Mesmo considerando que a situagdo atual é diferente do antigo
paradigma, percebe-se que o legado rodoviarista ainda persiste sob a forma de
uma forte cultura de utilizacdo deste modal, com uma consegilente falta de
conhecimento a respeito das vantagens e desvantagens dos modais alternativos.

Pesquisa realizada ao longo do primeiro semestre de 2002 pela
Confederagdo Nacional dos Transportes em parceria com o Centro de Estudos
em Logistica do COPPEAD/UFRJ evidenciou e diagnosticou razbées e apresentou
propostas para as principais questdes do transporte de cargas no Brasil.

Este setor enfrenta graves problemas estruturais que vem comprometendo
ndo apenas sua salde financeira e sua eficiéncia operacional, mas também o
crescimento e o desenvolvimento econémico e social do pais.

Na base dos problemas estdo as enormes deficiéncias de regulacado, o
elevado custo do capital e as politicas governamentais de investimento que,

combinados, levam o Brasil a uma dependéncia exagerada do modal rodoviario.
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Entre as principais limitagdes do modal rodoviario, quando comparados a
outros modais alternativos, destacam-se a baixa produtividade, a pequena
eficiéncia energética, niveis elevados de emissdo de poluentes atmosféricos e
menores indices de seguranca.

No caso especifico do Brasil, 0 modal rodoviario apresenta, adicionalmente,
uma serie de distorgdes que afetam ainda mais seu desempenho: elevada
fragmentacdo da industria, graves distorgées concorrenciais e infra-estrutura
rodoviaria insuficiente e de baixa qualidade.

Esses fatores somados vem empurrando o setor de transporte como um
todo para uma grave crise financeira e operacional.

Um exemplo marcante do potencial de ganho para a economia, advindo de
um sistema de transporte mais eficiente, pode ser visto no nivel de estoque
mantido no setor produtivo.

Comparada a industria norte- americana, a brasileira carrega, em média,
22 dias adicionais de estoque.

Isto pode ser entendido como um seguro adicional para se proteger de um
sistema pouco confiavel, onde ocorrem atrasos constantes, perdas devido a
roubos, acidentes e avarias.

Em termos financeiros, estes 22 dias corresponderiam a um investimento
adicional de R$ 118 bilhdes em estoques.

Ficou claro ao longo do estudo que o aumento dos indices de eficiéncia no
transporte passa, necessariamente, por investimentos em novas tecnologias, em
programas de qualidade, na estrutura para a intermodalidade, na capacitagéo da

méao-de-obra, entre outras medidas.
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Apontou também que a utilizagao de estradas pedagiadas em bom estado
de conservacao reduz a emissao de poluentes (podendo se requerer crédito de
carbono junto & comunidade internacional) além de proporcionar vantagens
financeiras aos transportadores rodoviarios.

Outro problema que vem crescendo acentuadamente nos ultimos anos, € o
roubo de cargas. Considerando o crescimento do nimero de ocorréncias anuais e
0 prejuizo em milhdes de reais relacionados ao roubo de cargas seguradas
observa-se um cenario critico.

Se considerar que existem alguns tipos de produtos, para os quais as
seguradoras nao aceitam fazer seguro, pode-se concluir que o prejuizo sofrido
pelo setor é ainda maior.

As principais ineficiéncias causadas pelo roubo de carga sao:

a) Baixa utilizagdo da capacidade (por limitagcao do seguro)
b) Gastos com seguro e gerenciamento de risco
c) Perda de produtividade nas entregas (por causa de procedimentos

relacionados ao gerenciamento de risco)

O estudo da CNT apontou as seguintes variaveis como principais causas

que afetam a eficiéncia do Transporte de Cargas Brasileiro ;

a) O desbalanceamento da matriz de transportes;
b) A legislacao e fiscalizagao inadequadas;
c) A deficiéncia da infra-estrutura de apoio e a inseguranca nas vias.

d) Baixo Prec¢o dos Fretes Rodoviarios
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e) Poucas Alternativas ao Modal Rodoviario

f) Priorizacdo do modal rodoviario pelo governo
d) Regulamentacdo do Transporte

h) Burocracia

i) Roubo de Cargas

j) Manutencgao das vias

Como fator crucial, o frete rodoviario exageradamente barato acaba
funcionando como uma barreira a pratica da multimodalidade e como desestimulo
ao desenvolvimento dos outros modais.

O baixo valor dos fretes rodoviarios é conseqiiéncia de baixa qualificacdo
do setor sendo esta situagao inviavel no longo prazo.

Este frete artificialmente baixo € um problema porque compromete a saude
do setor, impede o crescimento de outros modais, e gera externalidades

negativas para a sociedade.

Os fatores que derivam deste cenario sao :

a) Ociosidade de 40%;
b) Retirada média do Motorista Autbnomo de 5 sal. minimos;
¢) Trabalho de 189hs / més; 2hs média de carregamento e 3hs média de

descarregamento
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A diferenca entre custo e preco médio, identificada como "gap”,
apresenta o que pode ser entendido como uma margem operacional média
negativa.

As principais alternativas do transportador rodoviario de carga para lidar

com este “gap” entre custo e prego séo:

a) Reducgao da manutencéo do veiculo;
b) Jornada excessiva de trabalho;
c) Carregamento acima do peso maximo;

d) Inadimpléncia fiscal

Este circulo vicioso do Transporte Rodoviario de Cargas deriva na
existéncia de uma concorréncia predatéria neste setor.

Existem poucas barreiras de entrada para se tornar transportador
autéonomo; Apenas ter carteira de habilitagdo e possuir um caminhé&o.

Existem barreiras de saida para deixar de ser transportador auténomo:
dificil colocacdo no mercado de trabalho devido aos poucos anos de educagio
formal e formagao técnica.

As barreiras acima geram excesso de oferta e praticas danosas, como;

a) Baixa renovagao e manutengéo da frota;
b) Transporte acima do peso maximo permitido

c) Jornadas excessivas de trabalho.
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Estas praticas operacionais danosas re-alimentam o aumento de oferta e

as praticas predatérias, criando externalidades indesejaveis ao processo.

Os principais impactos da concorréncia predatéria sao:

a) Alto indice de acidentes e mortes;
b) Emissédo excessiva de poluentes;

¢) Engarrafamentos e consumo excessivo de combustivel.

Na auséncia de uma regulamentacéo que visa retirar caminhdes inseguros
e poluentes da estrada, surge uma situacdo de envelhecimento da frota de
veiculos de transporte rodoviario de cargas que possui idade média de
aproximadamente 18 anos e 76% dos veiculos com mais de 10 anos.

Estimativas atuais de custos de manutengdo envolvendo pecgas, mao-de-
obra, pneus e 6leo sugerem que os custos médios para manutencdo de um
caminhao sejam da ordem de R$0,23 por km rodado.

Estudo recente da CNT indica que os gastos médios com manutencdo dos
motoristas auténomos esta na faixa de R$0,16 por km rodado, ou seja, cerca de
70% daquele considerado adequado.

A questdo é ainda mais grave se considerarmos que caminhdes com mais
de 25 anos, que necessitam de mais manutengdo, tendem a gastar ainda mais do
qgue R$0,16 por km rodado.

A auséncia ou inoperancia de postos de pesagem, a deficiente alocagao de

recursos para fiscalizagdo do excesso de peso e a pratica em alguns mercados
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de emissdo de dois conhecimentos de transporte, um com o peso real e outro
com o peso da balanga, implicam na dificuldade de se coibir este tipo de infracao.

O transporte rodoviario de carga é, portanto, penalizado duplamente:
primeiro com 0 aumento da capacidade estatica da frota pressionando os fretes
para baixo; segundo com a rapida degradacdo das rodovias, aumentando os
custos com manutencao.

No médio e longo prazo esta situacdo torna-se insustentavel pois sem
renovacgao, a frota perde sua capacidade de transportar adequadamente.

As longas jornadas de trabalho realizadas por motoristas do transporte
rodoviario de carga afetam o valor do frete na medida que aumenta a oferta do
transporte.

As conseqiiéncias sao, além da reducao artificial do frete, um aumento da
insegurancga nas estradas.

O resultado final € o aumento da oferta de transporte (de ma qualidade),
permitindo pressées do mercado contratante para reduzir ainda mais os valores
de Frete/Horas trabalhadas por dia.

O néo disciplinamento do tempo de direcdo permite um niimero excessivo
de horas trabalhadas por dia e permite também um tempo de diregcdo excessivo
gue aumenta o risco de acidentes nas estradas.

Na pratica, esta falta de regras permite que existam pressdes por parte do
contratante para redugdes do tempo do percurso.

Estes acertos sdo muitas vezes feitas por meio de premiagdes concedidas

a motoristas que reduzem o tempo de transito na viagens.
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3.2 ACIDENTE COMO FATOR DE RISCO (14)(16)

Acidente de transito é todo evento com dano que envolva um veiculb, a via,
o homem e ou animais, € que para caracterizar-se tem a necessidade da
presenca de dois desses fatores.

Um acidente de transito é previsivel, pode ser evitado, em um sentido mais
geral, e acontece devido a condigbes ou atos inseguros, resultantes de falhas dos
motoristas, pedestres, maquinas ou meio ambiente.

O homem, na maioria das vezes, € o principal componente (75%) para a
ocorréncia de um acidente de transito.

As causas diretas mais comuns sdo as falhas conseqiientes de
procedimentos em desacordo com as regras de transito (desconhecimento da
legislagdo especifica, inabilitagcdo, desobediéncia as normas) ou de suas
condigbes fisicas (fadiga, sono, visdo deficiente, audicdo deficiente, alcool,
drogas) ou psicolégicas ( preocupagdes, desatengao, quadros patolégicos).

Os motoristas jovens colaboram de forma importante para as colisbes por
veiculos a motor, mundialmente, refletindo em parte a combinagao de imaturidade
e a falta de experiéncia no dirigir.

Os motoristas adolescentes, provavelmente mais que os adultos andam em
alta velocidade, avangam sinais, praticam manobras ilegais, dirigem apds o uso
de droga ou alcool ou andam em companhia de outros motoristas também
intoxicados.

Por conta da imaturidade e inexperiéncia de lidar com veiculos automotores,
muitas vezes associados a falta de familiaridade com as leis de transito, pressao
de amigos, o motorista jovem, quando em situagcdes de emergéncia apresenta

dificuldades na tomada de decis6es adequadas.
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O comportamento do homem na sociedade também se reflete de forma
importante no transito.

Os pluriacidentados, na sociedade, sdo homens com pouca consciéncia de
cidadania, com tendéncias anti-sociais, € tendem a atribuir a responsabilidade e o
controle dos fatos sempre a outrem ou fontes externas.

Na grande maioria das vezes apresentaram experiéncia escolar negativa.

Ja aqueles sem acidentes, na maioria das vezes sdo maridos e pais
responsaveis, dignos de confianca, sébrios, econdmicos e cautelosos.

O uso do alcool e outras drogas tém aumentado significativamente, e
guando relacionado ao transito, torna-se bastante preocupante, pois é
responsavel por mais de 26.000 mortes ao ano, mais de 50% de todas as mortes
no transito.

Segundo estimativas retiradas do programa de reducdo de acidentes nas
estradas, do Ministério dos Transportes, os acidentes de transito no Brasil sdo o
segundo maior problema de salde publica do pais, sé perdendo para a
desnutricao.

Alem disso 62% dos leitos de traumatologia dos hospitais sdo ocupados por
acidentados no transito.

Andlises apresentadas neste estudo indicam, adicionalmente, que o nimero
de mortes por quildmetro em estradas brasileiras € de 10 a 70 vezes superior
aquele dos paises desenvolvidos.

Com relagéo ao consumo de energia estima-se que para cada délar gerado
em nosso PIB sejam gastos cerca de 84.000 British Termal Unit (BTUs) no setor
de transporte.

Nos Estados Unidos este indice é da ordem de 65.000 BTUs.
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A produtividade do transporte de carga no Brasil, medida a partir da
quantidade de toneladas quildmetro util produzida por mao de obra empregada no
setor, € de apenas 22% daquela apresentada no sistema americano.

Os problemas principais das rodovias sdo os conflitos em travessias
urbanas; ocupagao/invasao irregular; falta de duplicacao; falta de protegao lateral;
intersec6es mal projetadas; falta de iluminacéo; obstrugées ou aclives junto as
pistas; obras com sinalizagées vergonhosas.

Pela resolugdo n.° 14 do Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), de
06/02/98, no artigo 1, os veiculos para circular em vias publicas deverao estar
dotados de equipamentos de segurancga ativa e passiva, a ser constatados pela
fiscalizacdao e em condigdes de funcionamento.

Equipamentos de seguranga ativa sdo aqueles que ajudam a evitar os
acidentes e estao ligados ao conforto, dirigibilidade e percepcéo.

Ja os equipamentos de seguranc¢a passiva sdo aqueles que minimizam os
efeitos dos acidentes, responsaveis pela seguranga interna e externa , absorgao
da energia pela deformagdo da estrutura e resisténcia do compartimento dos
passageiros.

Os pneus gastos, freios ineficientes, amortecedores inoperantes, limpador
de para-brisa defeituoso sdo alguns dos fatores relacionados aos veiculos que
predispde a acidentes de transito.

Das estatisticas de acidentes, a responsabilidade do veiculo como causa de
acidente, fica em torno de 12% .

Antigamente , as regras de condutas relativas ao transito no Brasil estavam

contidas no Cédigo Nacional de Transito, na Leis das Contravengbes Penais e no
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Cédigo Penal. Aquele cuidava das infragdes administrativas e este das
contravencgdes penais.

O Estado resolveu recrudescer e entao nasceu o novo Cédigo Nacional de
Transito, através da lei 9.503, de 23 de setembro de 1997.

O novo Codigo Nacional de Transito, que é denominado Cédigo Brasileiro de
Transito, regula o sistema nacional de transito, dita normas gerais de circulagao e
conduta, trata de pedestres e condutores de veiculos nao motorizados, da
educacdo para o transito, da sinalizagdo, dos veiculos, seu registro e
licenciamento, da habilitagdo para a condugcao de veiculos automotores, dispde
sobre as infracées, penalidades, medidas administrativas e processo
administrativo, além de inovar, ao criar crimes especificamente de transito.

Esse Cddigo inovou na medida em que chamou para si, diferentemente do
anterior, a tipificagdo de condutas que antes ndo eram consideradas crimes,
sendo meras contravengfes penais, além de ter agravado as penas de crimes
que eram previstos apenas no Codigo Penal.

Trata-se, pois, de um Codigo sem divida moderno e avangado. Apesar das
controvérsias a seu respeito, ndo se pode lhe retirar o mérito de ter sido um
importante instrumento de prevencdo no combate a tragédia que é o transito
brasileiro.

Outros fatores ainda contribuem para esta elevada mortalidade: a qualidade
operacional das estradas, responsavel pelo grande numero e severidade dos
acidentes; a falta de infra estrutura adequada a circulacdo dos pedestres , tanto
nas vias urbanas como nas rodovias; acelerado processo de urbanizagao, com a
chegada as cidade de migrantes que desconhecem as regras de circulacéo; e a

falta de politica para educagao no transito.
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A entrada do novo Cédigo de Transito Brasileiro em vigor, com suas
inovacdes e divulgacdo na midia, desencadeou, logo nos primeiros meses, uma
reducdo consideravel nos acidentes de transito o que acarretou a diminuicdo
abrupta da mortalidade por essa causa .

Infelizmente, faltando a fiscalizagdo do cumprimento das regras impostas por
ele, o impacto foi provisério, gerando um processo de adaptagdo e acomodacéo,
permitindo que os motoristas se “desobrigassem” do seu compromisso de
cidadania, levando ao retorno da mortalidade aos patamares anteriores ao novo

Cédigo.

3.3 O MOTORISTA COMO FATOR DE RISCO (14) (16)
As causas externas sdo a terceira causa de 6bito em nosso pais e o acidente
de transito € a principal dentre elas.

Os acidentes de trabalho, resultantes de atividades externas as empresas,
especialmente os acidentes de transito, sdo as maiores causas de morte no
trabalho.

Dados de pesquisas européias sugerem que motoristas profissionais estdo
sujeitos a um ambiente de trabalho hostil, especialmente se comparados com
outras categorias profissionais.

Apresentam maior risco de doengas cardiovasculares e outras doencas
decorrentes do estresse.

A andlise das condicbes de vida (origem, grau de instru¢do, moradia,
alimentacéo), condigdes de trabalho (acesso a assisténcia médica, caracteristicas
dos veiculos, duragdo da jornada de trabalho), o ambiente de trabalho (ruido,

vibragdo, poluentes quimicos), entre outros sdo alguns aspectos que véo
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determinar situagdes adversas na vida, trabalho e saulde dos trabalhadores no

transporte rodoviario de cargas.

Abaixo seguem alguns dos fatores de riscos e conseqiiéncias para os

motoristas profissionais, empresas e sociedade;

1)
2)

3)

4)

5)

6)

7)

Fatores de Risco:
Ruido: Pode causar doengas no aparelho auditivo e problemas mentais.
Calor e Ventilagdo: Os principais problemas de salde sdo: distlrbios
circulatorios, internacdo ou insolagdo, cdimbras de calor, desidratagdo e
erupcdes na pele.
Aspectos Ergondmicos : Altura do assento, Disténcia do banco e pedais,
Distancia do volante ao assento, Altura do volante, Inclinacdo do encosto,
Inclinagédo do volante
Poluicdo : Motores dianteiros de caminhdes sem devida conservagdo e
manutengio podem exalar gas carbdnico no interior do veiculo
Jornada de Trabalho: Intensiva jornada de trabalho é alto fator de risco de
acidentes e problemas de satde
Congestionamentos: Risco potencial de acidentes de transito
Habitos Comportamentais e Higiénicos: Os pontos ou terminais ndo dispdem

de instalagdes sanitarias e locais para realizar refeic6es

Conseqiiéncias Gerais :

1)

Para os condutores; Distirbios emocionais, Disttrbios fisicos, Irritabilidade

Buzinar com maior freqiiéncia, Aumenta namero de ultrapassagens,
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2) Conseqiiéncias para a sociedade; Diminuigdo da qualidade do servigo,
Aumento do nimero de acidentes, Aumento do custo do servico, Aumento na
taxa de acidentes

3) Consequéncias para a empresa; Aumento do absenteismo, Aumento da

rotatividade, Aumento dos conflitos

Acredita-se que todos estes fatores adversos podem contribuir para que os
acidentes ocorram e que, se estas condi¢des forem melhoradas, pode-se diminuir

o risco de acidentes envolvendo motoristas profissionais.

3.4 A PREVENGAO COMO PRINCIPAL FATOR MODERADOR DOS RISCOS
DE ACIDENTES NO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS (09) (14) (16)

O objetivo desta abordagem sera apontar fatores que evidenciem a
realizagdo de ag¢des preventivas como redutor da taxa de risco neste segmento.

O Cddigo de Transito e fiscalizagbes rigorosas ainda sdo as melhores
providéncias para baixar o nimero e a gravidade de acidentes.

A obrigatoriedade do uso do cinto de seguranga, a diminuigdo de nivel
permitido de alcoolemia e as multas de alto valor, sdo bons exemplos dessa
politica e provas incontestaveis de que fatores psicolégicos influenciam a
seguranga no trafego.

A educacgao punitiva é obsoleta, mas eficaz, enquanto outros métodos mais
civilizados ndo sao possiveis.

O transporte rodoviario de carga é aquele em que exige uma maior demanda

por fiscalizagao por causa da sua caracteristica de alta pulverizacao.
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A alocagao insuficiente de recursos pelas autoridades responsaveis tém

inviabilizado uma fiscalizacdo adequada neste modal.

Com suas inumeras possibilidades de origens e destinos e também de
prestadores de servicos, € o setor em que se verifica a maior dificuldade de
fiscalizagéo.

Neste modal as verificagbes relacionadas a excesso de peso, excesso de

velocidade, sonegacéo fiscal, dentre outras, tornam-se de dificil execugao.

No entanto, a policia rodoviaria, entidade responsavel pelas fiscalizagées
nas rodovias brasileiras, tem historicamente, recebido recursos insuficientes para
0s necessarios investimentos em equipamentos e mao-de-obra.

Considera-se, que com a entrada em vigor de novas medidas disciplinadoras
do setor de transporte rodoviario de carga, tal como o limite de tempo de diregao,

a necessidade de fiscalizagbes eficientes venha a se tornar ainda mais critica.

No setor de transporte de cargas, € importante ressaltar o excessivo tempo e

recursos gastos em postos fiscais estaduais, no comércio interno, e também em

procedimentos alfandegarios, para o comércio internacional.
No caso do transporte doméstico, deve-se citar os procedimentos fiscais

impostos ao transito entre estados, em que & necessario a conferéncia das

informagdes das notas fiscais dos produtos transportados e também do

Conhecimento de Transporte Rodoviario de Carga.
Em alguns casos os veiculos sdo também inspecionados para a verificagéo

da veracidade das informagdes contidas nos documentos.
Os procedimentos burocraticos relacionados com estes tipos de fiscalizagao

deveriam ser minimizados a partir da adogdo de novas tecnologias para

transmisséo prévia das informagdes sobre o transporte de carga entre estados.
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Outra caracteristica € a auséncia de uma politica abrangente de coleta e
analise continua dos seus principais indicadores de desempenho.

Esta deficiéncia € causada, principalmente, pela auséncia de uma entidade
que seja responsavel pela coleta de estatisticas e analises abrangentes e
continuas sobre o transporte de cargas, e seus efeitos no desenvolvimento do
pais.

Como referéncia pode-se citar o “Bureau of Transportation Statistics
American”, 6rgao dos Estados Unidos que realiza analises sobre o transporte a

partir dos seguintes enfoques:

a) Impactos econdémicos,

b) Segurancga,

c) Mobilidade,

d) Energia, meio ambiente e seguranga nacional,
e) Desastres ambientais,

f) Empregos do setor de transporte,

g) Nivel de estoque na Industria,

h) Vendas e importacées de equipamentos de transporte,
i) Registro de Equipamentos de Transporte

) Roubo de Carga

k) Acidentes e Mortes no Transito

l) Producao de Transporte

m) Emissdes de poluentes no transporte

n) Toneladas Transportadas

0) Quilometragem percorrida
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p) Faturamento do Setor

q) Contribuigao do Transporte (% do Produto Interno Bruto — PIB)
r) Infra-estrutura por modal

s) Consumo de Energia do Setor

t) Alocacao de Recursos Governamentais e Privados

u) Apoio ao Setor

Outra caracteristica € o fato de as ferramentas de tecnologia de informagao
serem muito pouco utilizadas no setor de transporte de carga, apesar de
possuirem extrema importancia para viabilizar ganhos de produtividade e
melhoria da qualidade do servigo prestado.

De modo geral, as aplicagdes de tecnologias de informacao voltadas para o

setor de transporte podem ser classificadas em quatro grandes grupos:

a) Controle da frota,
b) Roteirizadores,
¢) Auditoria de frete

d) Analise de transporte.

Os dois primeiros grupos sdo mais utilizados por empresas de transporte
enquanto os dois Ultimos pelas empresas que contratam o transporte.

Extremamente importantes para o aumento da produtividade e melhoria da
qualidade do transporte rodoviario de carga, o uso de ferramentas de tecnologia

de informagéo sdo ainda muito pouco difundidos no setor.
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Pesquisa da CNT identifica que apenas 5% das empresas de transporte
rodoviario de carga utilizam roteirizadores para definir suas rotas.

Além disso, apenas 46,8% delas informatizaram o controle de suas frotas.

Adicionalmente, deve-se considerar que uma grande perda de produtividade
da frota ocorre nos processos de emissdo de Conhecimento de Transporte
Rodoviario de Carga (CTRCs).

Poucos sdo os casos em que as empresas trocam informacdes com os
embarcadores por Eletronic Data Interchange (EDI) a fim de evitar dupla digitagcao
de dados ja existentes na base de dados dos embarcadores.

Além da perda de tempo para emitir os CTRCs, muitas vezes os caminhdes
acabam tendo problemas nas barreiras de fiscalizagao em funcao de erro de
digitacao dos documentos.

Este cenario do transporte de cargas no Brasil revelou o retrato de um setor
em estado critico, insustentavel a longo prazo, precisando, portanto, de acdes
urgentes para que essa situagéo possa ser revertida.

Torna-se essencial implementar agées que busquem melhorias nos
indicadores de eficiéncia do setor de transporte de cargas, que estimulem um
melhor equilibrio na utilizagdo de modais a e eliminagdo das externalidades
negativas geradas por um sistema pouco eficiente.

Através da inibicdo de praticas predatérias, da revitalizagdo do setor
rodoviario, e da garantia de maior disponibilidade e eficiéncia operacional dos
demais modais de transporte, sera possivel alcangar os objetivos almejados,
garantindo o desenvolvimento sadio do sistema logistico brasileiro.

Regulamentar o tempo de direcao para motoristas de transporte rodoviario

de carga.



57

Permitir que mercadorias cobertas pelo conhecimento de carga de uma
transportadora possam ser transportadas em veiculos de outra transportadora.

Esta acdo tem como objetivo fazer com que as empresas transportadoras
incluam em seu quadro de funcionarios um responsavel pelo cumprimento das
exigéncias previstas em lei.

O responsavel devera ter capacitacdo profissional adquirida através de
cursos especificos.

Devera zelar pelo cumprimento de todas as exigéncias de seguranga da
empresa transportadora e sera responsabilizado por problemas que possam
ocorrer em virtude do descumprimento de procedimentos de seguranga.

Esta exigéncia existe nos paises da Comunidade Européia, onde cada
transportadora deve ser gerida por pelo menos uma pessoa que possua O
diploma de capacidade profissional, com conhecimentos especificos sobre
questbes trabalhistas, de comércio, fiscais, de transportes, de regulamento, de
calculo de custos, gestéo financeira, entre outros. ]

No Brasil, encontra-se em tramitacdo no Senado o Projeto de Lei 4.358 de
2001 que estabelece que a empresa de transporte rodoviario de cargas deve
possuir um responsavel técnico, com, no minimo, trés anos de experiéncia ou
aprovacao em curso especifico.

Colocar em pratica o Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios de
Carga que exige um responsavel técnico capacitado nas transportadoras de
carga.

Os motoristas de veiculos de carga devem ter capacitagdo para o exercicio
de sua profissdo, pois motoristas pouco treinados podem trazer riscos para a

populacéo e para as cargas.
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Sendo assim, € necessario que se crie condicdes para que os motoristas se
tornem mais capacitados criando exigéncia de treinamento basico.

Além disso, alguns treinamentos especificos, contemplando a necessidade
cada vez maior de capacitagdo dos motoristas na utilizagdo de novas tecnologias,
devem ser oferecidos continuamente.

Com relagao a esta propostas, vale ressaltar que no Brasil ja existe o
Servico Social do Transporte /Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte
(SEST/SENAT), criado com o objetivo de promover a melhoria da qualidade de
vida e o aprimoramento profissional dos trabalhadores do setor.

Contam atualmente com cerca de 40 centros assistenciais e 40 postos de
atendimento nas estradas e disponibilizam cerca de 80 cursos presenciais e 50 a
distancia.

Outra Instituicdo que atua neste segmento é a Fundagdo Adolpho Bésio de
Educagéo no Transporte (FABET) de Concoérdia/SC realizando varias agoes junto
aos profissionais motoristas.

E preciso, entretanto, fazer com que mais motoristas utilizem tais servigos, a
fim de aprimorar seus conhecimentos profissionais.

Desenvolver campanhas que tragam o motorista as instituicbes para focar os

seguintes topicos :

a) Periodo maximo de direcao continua
b) Alimentagao
¢) Motivagéo a diminui¢ao dos acidentes

d) Uso de anfetaminas e drogas
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Com relagdo as agdes sobre periodo maximo de dire¢do continua, ja foi
aprovado o substitutivo do Projeto de Lei da Camara N° 32, de 2001, que limita
em 4 horas o tempo maximo de direcao ininterrupta, devendo o motorista entado
descansar 30 minutos.

Estipula ainda que num periodo de 24 horas, o motorista deve descansar, no
minimo, 10 horas consecutivas.

E preciso que esta Lei entre em vigor e que se criem mecanismos de
fiscalizacao efetivos, atualmente previstos para serem realizados com auxilio do
tacégrafo, equipamento ja obrigatério nos veiculos de carga.

A inspecao devera ser mais rigorosa quanto maior for a idade do veiculo e a
quilometragem rodada, tendo em vista que veiculos mais antigos e que rodam
mais sofrem maior desgaste e, portanto, apresentam maior probabilidade de
sofrerem panes e poluir o ambiente.

Os principais beneficios a serem alcangados com tal medida s3o:

a) Aumento da seguranca da populacdo, devido a reducdo de acidentes
com veiculos de carga
b) Redugéo de congestionamentos nas vias, devido a reducgéo de panes

¢) Reducgdo da poluigéo

A fiscalizagéo no setor de transporte precisa ser mais efetiva para evitar que
problemas como excesso de peso nos caminhdes causem acidentes e

degradacgao nas estradas.
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Balangas quebradas ou mal utilizadas e motoristas trafegando sem pagar
multas, sdo problemas comuns, e precisam ser resolvidos através da melhoria da
fiscalizacao.

Observa-se que existe no setor de transporte rodoviario problemas de
ineficiéncias geradas pela perda de tempo nos momentos de carga e descarga
dos produtos.

As empresas transportadoras e os autdnomos, em muitos casos, precisam
esperar longos periodos para carregar ou descarregar produtos.

Este problema tende a ser mais grave nas operagdes de descarga, onde nao
€ incomum a espera por mais de 24 horas.

A acao de regulamentacédo do pagamento de estadia consiste na criagdo de
regras que determinem que o transportador tera direito a receber remuneracéo
pelo tempo que aguardou para que os produtos comegassem a se carregados ou
descarregados de seu veiculo.

Deve ser estipulado um limite maximo de espera, levando em consideragao
0s prazos previamente agendados.

A acdo tem como objetivo reduzir ineficiéncias no carregamento e
descarregamento, o que ira contribuir para a redugdo da ociosidade dos veiculos
de carga, ineficiéncia que acaba por prejudicar principalmente o transportador.

Quanto a essa questdo, o Projeto de Lei n°3.066 de 2000, de
regulamentacdo da profissio de caminhoneiro, apenas menciona a
obrigatoriedade de ajuda de custo ao motorista quando a empresa nao oferecer

alimentacao e hospedagem em viagem
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Para que a modernizagdo do setor rodoviario se torne realidade, é preciso
criar uma cultura de qualidade entre os prestadores de servigo e usudrios de
transporte.

E preciso conscientizar os usuarios que um transporte de qualidade pode
trazer beneficios além dos precgos baixos.

Dentre esses beneficios estdo o aumento da seguranca, maior acesso a
informacbes sobre a entrega, maior produtividade no carregamento e
descarregamento, entre outros beneficios que acabam por trazer grandes
vantagens que atualmente ndo sao percebidas pelo embarcador.

E preciso incentivar os transportadores a investirem no desenvolvimento de
servicos de melhor qualidade, a utilizarem uma frota mais confiavel e adotarem
novas tecnologias que garantam a modernizagao e a sustentabilidade do setor.

A iniciativa de padroniza¢do de procedimentos de qualidade, como é o caso
de programas de certificacéo especificos a area, sdo um bom exemplo do esforgo
para um maior desenvolvimento do setor rodoviario, pois além de incentivar que
transportadores obtenham melhores desempenhos, cria condi¢des para que os
embarcadores possam selecionar com mais seguranc¢a e agilidade, aqueles que

operam segundo os melhores padrées de qualidade.
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CONCLUSAO

No grupo de medidas estruturais figuram politicas preventivas de carater
repressivo como mudangas na legislagao do transito, a exemplo, o coémputo dos
pontos perdidos de multas com vistas a eventual suspensdo da habilitagéo
profissional de conducéo.

Politicas educativas ligadas educacdo do transito como a sua inclusdo no
curriculo do ensino médio, ou de maneira mais focada, a oferta de cursos de
treinamento a motoristas infratores ou cursos voluntarios oferecidos no ambito
dos sindicatos de condutores.

Entre as medidas operacionais, temos mais uma vez politicas de cunho
repressivo ou fiscalizatério e agdes na area de comunicagéo como propaganda e
interagdo com a midia.

Além de melhorar a fiscalizacdo do cumprimento de leis atualmente em
vigor, novos procedimentos devem ser criados para que se possa controlar as
novas restricbes que surgirdo com o disciplinamento do setor de transporte
rodoviario.

Certamente a fiscalizacdo devera ser mais intensiva e mais eficiente para
que seja possivel, por exemplo, garantir o cumprimento de uma nova lei que
defina o tempo maximo de dire¢do sem descanso, dos motoristas de veiculos de
carga

Em todos os casos, uma analise dos atributos dos trabalhadores do setor
transporte e dos fatores correlacionados com os acidentes e as doencas pode ser

de extrema valia na escolha do foco de medidas operacionais ou estruturais.
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Acredita-se que se minimizara o quadro da tragédia que, infelizmente, todos
nés estamos convivendo diariamente, impactando sobre o enorme custo que este

cenario determina.
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