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RESUMO

O presente trabalho explora um aspecto de grande importancia na gestdo organizacional e
crescimento das empresas: a logistica de transporte. Mais especificamente, o trabalho toma
proveito da discussdo iniciada em 2018 com a greve dos caminhoneiros e procurou identificar
os principais desafios enfrentados pelos operadores logisticos no municipio de Montes
Claros—MG. Para isso, foi realizada uma pesquisa, de natureza exploratéria envolvendo
representantes de empresas de transporte rodoviario e caminhoneiros. Os resultados
encontrados corroborando para argumentacdo do movimento de paralizacao de 2018 de que
os custos e despesas envolvendo a atividade refletem o principal desafio do setor. Destaque
dado ao custo do combustivel, seguido pela carga tributaria (encargos salariais e pedagios).
Desta forma, constatou-se que os principais fatores que influenciam o desenvolvimento do
setor sdo os impostos, a rota, o prazo de entrega e o valor da nota fiscal do servigco. Em
relagdo aos desafios enfrentados pelos motoristas, conclui-se que os principais desafios
enfrentados no Norte de Minas Gerais sdo: o alto custo do Oleo diesel e pedagios, a
inseguranca nas rodovias e as condi¢des de trafego, sinalizacdo e limpeza. A partir das
inferéncias realizadas, espera-se que estas sejam uteis para promover reflexdes e, quiga,

planos de agdes que contribuam, efetivamente, para melhorias da categoria.

Palavras-chave: Transporte rodoviario; greve dos caminhoneiros; custos;



ABSTRACT

This paper explores an aspect of great importance in organizational management and business
growth: transport logistics. More specifically, the work takes advantage of the discussion
started in 2018 with the truckers strike and sought to identify the main challenges faced by
logistics operators in the municipality of Montes Claros — MG. For this, exploratory research
was conducted involving representatives of road transport companies and truck drivers. The
results found to corroborate the argument of the 2018 standstill movement that the costs and
expenses involving the activity reflect the main challenge of the sector. Highlighting the cost
of fuel, followed by the tax burden (salary charges and tolls). Thus, find out if the main
factors that influence the development of the sector are taxes, a route, the delivery time and
the invoice value of the service. Regarding the challenges faced by drivers, conclude that the
main challenges faced in the north of Minas Gerais are: the high cost of diesel and tolls, a
guarantee on the highways and the conditions of tracking, signaling and cleaning. From the
inferences made, expect whether they are useful in promoting reflection and then action plans

that effectively contribute to category improvements.

Keywords: Road transport; truckers strike; costs;
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1 INTRODUCAO

A importancia do transporte rodoviario para o desenvolvimento do Brasil tem sido
discutida ha anos, visto que 75% da producdo do pais sdo escoados por esse modal (BBC
NEWS, 2018). A despeito dessa importancia, sabe-se que as condi¢des infraestruturais das
estradas brasileiras ndo sdo acompanhadas de politicas publicas compativeis com o papel
estratégico desse modo de transporte.

No ano de 2018, os olhares se voltaram para os caminhoneiros, categoria responsavel
pela movimentacao das cargas, no transporte de matéria-prima e produtos acabados por todo o
territorio brasileiro. Apos onze dias de paralisagdo, os prejuizos para a economia nacional
somaram aproximadamente R$ 15,9 bilhoes, conforme Ministério da Fazenda, sendo os
efeitos dessa paralisacao diretamente sentidos no Produto Interno Bruto (PIB) em 2018
(BRASIL, 2018).

A crise vivida em 2018 nas estradas e rodovias, e reflexos diretos ao desempenho
econdmico e bem-estar da populacdo, tem, em grande medida, origem nos desafios
enfrentados cotidianamente pelos operadores logisticos. A auséncia dos servicos de transporte
provoca grandes transtornos para a sociedade em geral, visto que sem esses servigos varias
organizagoes e entidades sofrem com a falta de suprimentos, ocasionando a paralisagdo total
ou parcial de suas atividades, além dos prejuizos financeiros.

A presente pesquisa foi elaborada logo apds a greve nacional dos caminhoneiros,
advinda por reivindicagdes de melhores condigdes de trabalho e principalmente pela reducao
do preco do 6leo diesel. Nesse cenario o trabalho buscou identificar os principais desafios
enfrentados pelos operadores logisticos rodoviarios em Montes Claros—-MG, na percepcao das

empresas de transporte logistico rodoviario e caminhoneiros.
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2 REFERENCIAL TEORICO

2.1 Logistica

Durante o século XX, no ambiente empresarial, o conceito de logistica foi atribuido a
atividade que tratava da coordena¢do, da movimentacdo e armazenagem de produtos finais,
ou seja, o termo ‘logistica’ estava imediatamente associado ao transporte de cargas
(STENGER; DEIMLING, 2006). Em tempos atuais, a logistica passou a uma abordagem
mais ampla que envolve outras atividades além dos aspectos operacionais de transporte e da
armazenagem de produtos, para uma abordagem estratégica.

Na visdo de Buller (2012, p. 14), “o conceito de logistica evoluiu com as exigéncias do
mercado passando a englobar os processos de obtencdo de matéria-prima, transformacao e
distribuicao”. Enquanto para Campos (2010, p. 18), “logistica ¢ o processo de planejamento,
implementag¢do e controle do fluxo eficiente e economicamente eficaz de matérias-primas,
estoque em processo, produtos acabados e informagdes relativas desde o ponto de origem até
o de consumo”.

De acordo com Campos (2009) a Logistica Reversa ocorre no sentido inverso a
logistica convencional/direta, os produtos ou recipientes para reciclagem sdo devolvidos ao

fabricante e/ou atacadista/varejista.

De acordo com Leite (2009) os produtos que sdo retornados as empresas de origem
sao de pos-venda ou de pos-consumo, o primeiro compreende produtos com defeito ou dentro
da garantia, com validade vencida, com excesso de estoque, ndo consumidos ou com pouco
do tempo de uso. O segundo trata-se de produtos no fim da vida util, em condigdes de
reutiliza¢do e residuos industriais, sendo estes destinados para reciclagem, desmanche e/ou

reuso (Figura 1).
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Figura 1 - Canais reversos
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Fonte: Leite (2009, p. 5)

Segundo Leite (2009) nos dias atuais as empresas ndo devem ignorar o aumento de
retorno de produtos do pos-venda, pois podem interferir nas operagdes e na lucratividade das
empresas. E em relagdo aos produtos de pds-consumo o nao recolhimento pode gerar um risco
a imagem da organiza¢do, a sua reputagdo de empresa quanto a responsabilidade

socioambiental diante da comunidade.

Ambas as defini¢cdes apresentam a logistica como abrangendo mais do que transporte e
incluindo processos de transformagao de insumos ou matérias-primas em produtos finais, bem
como todas as informagdes relativas a esses processos. Tais processos sdo essenciais para a
lucratividade empresarial, pois comprometem uma boa parte dos recursos financeiros e de
tempo nas organizagdes (VIANA, 2013).

Viana (2013) ressalta a questdo dos processos em logistica, pois, segundo esse autor, a
logistica abrange a administragdo de materiais, suprimentos e distribuicdo de forma
racionalizada, por meio do planejamento, coordenagdo e execucdo desses processos, com o
objetivo de reduzir custos e aumentar a competitividade empresarial.

E possivel perceber, a partir das defini¢cdes apresentadas, que as diferentes abordagens
conceituais sobre logistica convergem para uma mesma dire¢do. O principal ¢ compreender
de forma correta quais sdo as atividades inseridas nos processos logisticos e compreender que
a gestdo desses processos pode realmente fazer a diferenca em competitividade para as

empresas.
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De acordo com Pozo (2010), até a década de 1950 os estudos envolvendo logistica eram
ainda incipientes, muitas vezes permanecendo como aspecto marginalizado, uma preocupagao

imbricada a outros setores da organizagao, conforme afirma o autor:

As empresas fragmentavam a administragdo de servigos de atividades-chaves o
plano de nivel de servigo. Ou seja, a distribuicdo era encontrada frequentemente
subordinada a Marketing; o Planejamento e Controle da Producdo (PCP), sob o
comando da area industrial; os estoques eram responsaveis da area administrativa; o
processamento de pedido era controlado por vendas; a responsabilidade de compras
estava sob o comando de finangas. Isso resultava em enorme conflito de objetivos e
de responsabilidades para as atividades logisticas como as entendemos hoje,
acarretando um fraco atendimento ao cliente, sendo assim, fator negativo ao
processo de entrega de valor ao cliente e de ganho de vantagem competitiva (POZO,
2010, p. 3).

De acordo com Pozo (2010), o periodo dos anos 1950 a 1975 foi de suma importancia
para o desenvolvimento da teoria e pratica da logistica empresarial, periodo durante o qual
ocorrem importantes eventos que aceleram esse processo, dentre eles estdo: alteragdes nos
padrdes e atitudes da demanda dos consumidores, pressao por custos nas industrias, avangos
na tecnologia de computadores e influéncia do trato com a logistica militar.

Para se ter uma ideia, o transporte de materiais no Brasil representam
aproximadamente 30% do Produto Nacional Bruto (PNB). Desse montante, a movimentacao
de carga corresponde a 45%, a armazenagem a 35%, a manutencdo de estoques 12% e
administracdo de logistica 8% (POZO, 2010).

Na visdo de Bowersox e Closs (2004), a missdo da logistica esta relacionada
diretamente a disponibilidade de matérias-primas ou produtos, o tempo necessario, a
velocidade e a consisténcia, para entregar o pedido e a confiabilidade do servigo envolvendo
os atributos relacionados a qualidade da logistica.

Para Hugos (2003) a gestdo da cadeia de suprimentos (Supply Chain Management —
SCM) tem como conceito principal gerenciar as diferentes atividades necessarias para
coordenagdao do fluxo de produto e servigos para melhor atender o cliente final, e que a
diferenca entre a logistica tradicional e a SCM além de ter acdo voltada para as atividades de
compras, distribui¢do, manutencdo e gerenciamento de estoque, ela inclui também as
atividades de marketing, desenvolvimento de novos produtos, financas e atendimento ao
cliente.

Assim como as outras atividades organizacionais, a logistica também tem suas

atividades primdrias que sdo importantes para atingir os objetivos logisticos, bem como o
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servigo para o cliente, o que implica a otimizacao de recursos, melhorar o nivel de servigo de
forma continua para atender as necessidades dos clientes com o menor custo total.

Ballou (2001) lembra que a logistica abrange todos os fluxos de materiais, produtos e
informacdes, logo envolve as ligagdes entre diferentes empresas da cadeia de suprimentos. Ja
o conceito de logistica integrada e gestdo da cadeia de suprimentos surgiram com base na
ideia de que o processo integrado para a criagdo de valor deveria estar alinhado e ser
gerenciado desde a compra de matérias-primas até a entrega do produto ao consumidor final
(BOWERSOX; CLOSS, 2004).

Ainda segundo os autores Bowersox e Closs (2004), uma cadeia de logistica integrada
¢ um processo que consiste em gerenciar, estrategicamente, os fluxos de negocios, de
informacdes, de materiais e financeiro, bem como as parcerias das empresas com seus
fornecedores e clientes. Esses autores defendem que a aplicagdo de uma cadeia de
suprimentos integrada “muda os arranjos tradicionais de canais, que deixam de ser grupos
com ligacdes frageis entre empresas independentes” (BOWERSOX; CLOSS, 2004, p. 6), e
passam a ser coordenados e geridos para “aumentar o impacto no mercado, a eficiéncia geral,
a melhoria continua e a competitividade” (BOWERSOX; CLOSS, 2004, p. 6).

De acordo com Campos (2009), na cadeia de logistica existem trés subsistemas
basicos que sdo os eixos de todo o gerenciamento da cadeia, sdo eles: o subsistema de
suprimentos, o subsistema de produgdo e o subsistema de distribuicdo, que em
funcionamento de acordo com o planejamento estratégico da organizagdo e integrados aos
fluxos de informagao e financeiro a organizagao terd um bom desempenho logistico, aumento
da lucratividade e impacto positivo no seu poder de competitividade.

Portanto, para que exista logistica integrada, deve haver uma integragao e coordenagao
de todos os fluxos da cadeia de suprimentos. Com a integragdo, todas as informagdes podem
ser compartilhadas entre os fornecedores, os fabricantes ¢ os compradores ou clientes finais.
Com base nisso, ¢ possivel controlar as atividades economicamente dispersas e executar em
conjunto os diversos processos empresariais. Mas ¢ importante observar que, para que haja
essa coordenacao entre diferentes empresas, deve ser estabelecido um modelo de parcerias
entre as empresas da cadeia produtiva, pois a integracdo necessita de certos parametros de
qualidade, de processos operacionais e deve estar de acordo com as regulamentacdes de cada
setor de atuagdo. Em geral, as empresas criam diretrizes para guiar a integracao e determinam
objetivos comuns bem como verificam se existe compatibilidade técnica entre todas as

empresas da cadeia (BRANSKI; LAURINDO, 2013).
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2.2 Drivers da logistica

As atividades que estdo envolvidas nas operagdes logisticas sdo geridas por diversos
fatores, também conhecidos como drivers da logistica ou direcionadores logisticos (logistic
drivers). Cada direcionador pode afetar diretamente a gestdo da cadeia de suprimentos,
dependendo do nivel de complexidade operacional envolvido. De acordo com Hugos (2003),
os drivers abrangem cinco areas: producao; estoque/armazenagem; localizacdo; transporte e
informacao. Para os fins deste trabalho, serdo analisados de modo mais aprofundado os

drivers “armazenagem”, “movimentacao de materiais” e “transporte”.

2.2.1 Armazenagem

Segundo Hugos (2003), hd uma forte ligagdo entre a produgdo e a armazenagem, pois
as principais decisdes a serem tomadas pelos gestores dizem respeito as variagdes entre a
capacidade de resposta do armazém e a eficiéncia produtiva. A producdo se refere a
capacidade de fabrica¢do e armazenamento dos produtos em uma cadeia logistica, pois tanto
os armazéns como as plantas produtivas sdo as instalagdes das quais se originam a producao.
Caso os armazéns ou as plantas produtivas tenham uma capacidade de armazenagem acima da
producdo média, havera flexibilidade quando aumentar a demanda pelo produto e a empresa
poderé responder rapidamente ao mercado. Quando as instalagdes possuem uma limitagao de
armazenagem, nem sempre poderdo responder rapidamente as flutuagdes de demanda do
mercado. No segundo caso, Hugos (2003) recomenda o investimento para aumentar a
capacidade de armazenagem. Mas o autor ressalta que, quando hé excesso de capacidade de
armazenagem, mas a producdo nao esta utilizando a capacidade total disponivel, a
rentabilidade empresarial fica comprometida, pois quanto maior a capacidade de produgao
existir sem estar sendo utilizada, menor sera a eficiéncia operacional.

Conforme Viana (2013, p. 140), os custos gerados pelos materiais armazenados
dependem das variaveis: “quantidade em estoque; tempo de permanéncia no estoque; mao-de-
obra utilizada; encargos sociais; custos indiretos (luz, for¢a, seguro e outras despesas); e
depreciacao”.

Hugos (2003) ainda informa que as plantas de produgdo podem ser construidas com
foco no produto ou foco na funcionalidade. No primeiro caso, a planta produtiva podera
envolver a fabricacdo de diferentes partes do produto e posteriormente a montagem das

mesmas. No segundo caso, a planta produtiva responde pela fabricacdo de algumas partes do
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produto ou somente de sua montagem. Também ¢é possivel fazer uma composi¢do entre as
duas formas de produgdo, de acordo com a capacidade instalada, para responder mais
rapidamente as flutuacdes de mercado e exigéncias dos clientes.

Conforme mencionado, as decisdes de produgao estdo muito ligadas as decisdes de
armazenagem. Assim, as instalacdes de armazenagem também podem ser projetadas para se
adaptarem as diferentes combinagdes produtivas: foco no produto ou na funcionalidade.

Hugos (2003, p. 11-12) menciona trés tipos principais utilizados na armazenagem:

(1)  Stock Keeping Unit (c6digo SKU): trata-se de uma forma tradicional de
armazenagem pela qual cada item armazenado recebe um numero identificador
diferente (o cdédigo SKU - traduzido por alguns autores como Unidade de
Manutengdo de Estoque) para diferencid-lo com base em suas caracteristicas
especificas. Por meio do codigo SKU ¢ possivel acompanhar as informagdes sobre o
nivel de estoque, histérico de demanda, e localiza-lo nas instalacdes de
armazenagem.

(2)  Job Lot Storage: neste tipo de armazenagem todos os itens relacionados com
as necessidades de um cliente, ou que servem para um determinado trabalho sdo
armazenados juntos. E um tipo de armazenagem com maior eficiéncia em termos de
movimentagdo interna de materiais. Contudo, geralmente necessita de um espago
maior de armazenamento se comparado com o método SKU.

(3)  Crossdocking: trata de um sistema de distribuigdo no qual os itens ndo sdo
armazenados, mas a mercadoria ¢ recebida num armazém ou centro de distribui¢ao e
imediatamente ¢ redirecionada para o carregamento e distribui¢do ou para a
expedicao, a fim de ser entregue ao cliente ou consumidor o mais rapidamente
possivel (HUGOS, 2003).

As organizagdes tem trés possibilidades de armazenagem completamente distintas,

cabendo a mesma analisar e implementar a que mais atende as estratégias produtivas

estabelecidas.

2.2.2 Movimentacao interna de materiais

As decisdes de movimentagdo interna de materiais ou de logistica interna, dizem
respeito a movimentacdo de matérias-primas, demais componentes ou produtos acabados
dentro do dominio das diversas instalagdes da empresa. Denomina-se de movimentagao
interplantas quando os materiais circulam entre duas plantas produtivas; ou pode haver
movimentagdo entre uma planta e o armazém, ou ainda entre diversos armazéns, quando a
empresa possui mais de uma instalacao para estocagem de insumos ou produtos (CASSEL et

al., 2002).

A logistica interna refere-se a todo o processo de recebimento, guarda, controle e
distribui¢do dos materiais utilizados dentro de uma organizagdo. Nas industrias a
logistica interna ¢ um fator primordial para a obtengdo da eficiéncia e do aumento
nas quantidades produzidas (SOUSA, 2012, p. 134).
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Esse tipo de movimentagdes tem impacto sobre a cadeia de valor da empresa, portanto
¢ comum entre as decisdes logisticas relativas a movimentacao de materiais que seja buscada
a otimizagao dos processos relativos as atividades de infraestrutura, do layout de distribui¢cdo
interna da empresa e dos sistemas de informacdo. Também estdo interligadas com a
movimentagdo de materiais as decisdes sobre os estoques minimos, a entrega das matérias-
primas e produtos nas plantas que serdo utilizados e outras atividades ligadas com a produgao,
para que o produto final seja fabricado no prazo adequado e com a qualidade almejada, com o
minimo de recursos possiveis (COIMBRA, 2005).

A movimentacdo interna de materiais estad diretamente ligada com as decisdes da
cadeia logistica integrada, pois as movimentacdes dentro da rede de instalagdes da empresa
abrangem desde as decisdes de aquisi¢ao de materiais, de transformacao desses materiais em
produtos intermedidrios ou acabados e da distribuicdo destes produtos acabados para os
clientes finais.

Branski e Laurindo (2013) lembram que pode haver barreiras organizacionais entre as
diversas instalagdes de uma organizagdo, ou mesmo entre diferentes organizacdes de uma
cadeia integrada, sendo que os fluxos de informacdo podem ser restritos, de modo que o
controle centralizado completo dos fluxos de materiais em uma cadeia de suprimentos pode
ndo ser viavel ou desejavel. Assim, ha organizagdes que optam pelo controle descentralizado
na gestdo de diferentes instalagdes em uma cadeia de suprimentos.

Conforme a visdo de Fleury, Wanke e Figueiredo (2000), a integracdo da cadeia
logistica comega desde o planejamento de marketing, com a determinagdo das estratégias do
composto de marketing, também conhecido como quatro P’s. O conceito de composto de
marketing se origina da sistematiza¢do que os autores norte-americanos McCarthy e Perreau
fizeram, baseados nas atividades mais importantes para o gerenciamento de marketing. Esses
autores apresentaram que as principais decisdes estao baseadas em quatro P’s: produto, preco,
praca e promog¢ao (do inglés: product, price, place e promotion). A partir das decisdes
fundamentadas no composto de marketing, as organizagdes decidem suas estratégias e como
irdo se posicionar no mercado (KOTLER; KELLER, 2012).

Kotler e Keller (2012) ressaltam ainda que a logistica somente pode ser abordada caso
sejam compreendidos os conceitos sobre os canais de marketing, os quais, para os bens de

consumo, podem ser divididos em quatro niveis, conforme mostra a Figura 1.
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Figura 2 - Canais de marketing para os bens de consumo
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Fonte: Kotler e Keller (2012, p. 453).

Em complemento a essa visdo dos canais de marketing, os autores Fleury, Wanke e
Figueiredo (2000, p. 35) afirmam que a logistica deve “ser tratada como um sistema, ou seja,
um conjunto de componentes interligados, trabalhando de forma coordenada, com o objetivo
de atingir um objetivo comum”. Portanto, os servigos logisticos em uma organizacao devem
ser administrados de forma coordenada com os elementos que geram a demanda, os quais sdo
derivados do planejamento de marketing e dos 4 P’s.

Diante disso, a logistica integrada somente ocorre com ampla integracdo e
coordenagao das atividades internas de uma organizacao, bem como pelo estabelecimento de
parcerias com outras organizagdes para que ocorra a integragdo e coordenagao das atividades
entre as diversas organizagdes que fazem parte de uma cadeia de produgdo e logistica.

O servigo ao cliente representa o principal papel da logistica para cumprir o conceito
de marketing, sendo que a satisfacao do cliente somente pode ser alcangada quando ocorre a
criacdo de valor ao cliente e os seus desejos sdo atendidos em relacdo a qualidade e
disponibilidade (BOWERSOX; CLOSS, 2004). Segundo esses autores, os principais
elementos de valor sdo: forma, tempo, lugar e posse, sendo o tempo e o lugar controlados
pela logistica com a execucdo de atividades como transporte, fluxos de informagdo e de
estoques.

De acordo com Branski e Laurindo (2013), as tecnologias de informacao e

comunicagdo (TICs) tém papel central para a integracdo das atividades logisticas, pois
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fornecem a infraestrutura de apoio e os aplicativos que permitem a troca de informagdes
necessarias entre os parceiros para a integragdo. O controle dos fluxos de informagdo
relacionados com a movimentacdo de materiais e produtos sdo fatores importantes que
influenciam no desempenho logistico (BALLOU, 2001).

Assim sendo, as organiza¢des que estiverem melhor capacitadas e tiverem mais
ferramentas para controlar e explorar os fluxos de informa¢do obtém melhor desempenho,
seja pela redugdo de custos, ou pela agilidade no recebimento de insumos ou na entrega dos
produtos aos clientes. Portanto, as TICs exercem um papel importante para o desempenho
logistico das organizagdes e no controle da movimentacdo dos materiais dentro da cadeia

logistica.

2.2.3 Transporte

Uma das éreas criticas da logistica que impacta nos resultados da empresa diz respeito
aos custos de transporte e entrega de materiais. Segundo Ballou (2001), o transporte ¢ a
atividade mais importante das decisdes logisticas, pois absorve, em média, de um a dois
tercos dos custos logisticos. Segundo Bowersox e Closs (2004), o custo de transporte pode
ser o que mais encarece o custo logistico.

Embora o transporte absorva a maior parte do custo nas atividades logisticas, ele ¢
essencial porque as empresas modernas precisam movimentar matérias-primas ou produtos
acabados para atender suas operagdes para a entrega de produtos ao consumidor final. No
Brasil, hd predominancia do transporte rodoviario, que corresponde a 62,8% das cargas,
segundo o Anudrio da Confederagdo Nacional dos Transportes (CNT). Em contrapartida,
apenas 21% das cargas ¢ transportada pelas ferrovias brasileiras (CNT, 2017), o que traz
impactos para os custos logisticos e para o meio ambiente, assim como em outras areas,
como o setor energético, bastante dependente do petroleo para fornecimento do combustivel
do transporte de cargas rodoviarias.

Adicionalmente, o transporte rodovidrio no Brasil carece de qualidade, pois apenas
uma parte das rodovias ¢ pavimentada. De acordo com dados do CNT (2016), apenas 12,3%
da malha rodoviaria brasileira ¢ pavimentada e, dos 103.259 km de rodovias analisados pela
CNT (2016), 58,2% nao estd em bom estado de conservacdo. Portanto, o impacto das
péssimas condigdes das estradas também incide nos custos de manutencdo dos caminhdes

que transportam as cargas.
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A politica de transportes brasileira tem tentado estabelecer novas diretrizes para uma
matriz de transporte mais equilibrada, com prioridade para o uso de modos de transporte mais
econOmicos e ambientalmente sustentaveis, como no caso do transporte ferroviario ou fluvial.
O governo brasileiro esta tentando explorar as vantagens comparativas dos diferentes modais
e integrar e combinar suas operagdes para conseguir uma combinacdo intermodal mais segura
e econdmica (GONCALVES et al, 2014).

Assim, um melhor dimensionamento com a utilizagao de diferentes modais com custos
menores podera reduzir os custos logisticos e melhorar a competitividade para os produtos
brasileiros, ja& que o chamado “custo Brasil” ¢ altissimo, principalmente para as empresas
exportadoras que perdem em competitividade para outros paises. A concorréncia entre as
empresas na economia de mercado globalizada tem se tornado mais acirrada e, no centro
desse processo, encontram-se clientes mais exigentes, seletivos, observadores e avaliadores da
cadeia integrada de logistica das empresas, pois sabem que podem se beneficiar com o seu
excelente funcionamento.

Mesmo destacada a importdncia que o transporte tem para o planejamento das
atividades logisticas, muitas organizagdes acabam tendo problemas financeiros por causa de
imprevistos, tais como greves no setor de transportes devido ao aumento de combustiveis. Em
funcdo disso, os produtos acabam tendo seu preco impactado ao consumidor final, pois os
canais de distribuicao repassam esses custos de transportes aos seus clientes (POZO, 2010).

O transporte ¢ o item que representa maior parte do custo da atividade logistica
atualmente e ¢ de fundamental importancia que os gestores tenham conhecimento de todos os

modais existentes para que possam tomar as decisdes mais assertivas para a organizagao.
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3 METODOLOGIA

A pesquisa foi realizada no municipio de Montes Claros-MG, populagdo estimada em
404.804 pessoas (IBGE, 2017) e PIB per capita em 2015 de aproximadamente R$ 20.199,41.
De acordo com a Prefeitura Municipal de Montes Claros (2013), em termos de area
geografica o municipio possui 3.568.941 km? e ¢ um importante entroncamento rodoviario do
Brasil, o que viabiliza o escoamento de materiais e produtos para os quatro cantos do pais.
Conforme a Figura 3, o municipio de Montes Claros — MG possui conexdao com as BRs 135,
251 e 365 que por sua vez interligam as BRs 262 e 040, que comunicam com as principais

capitais do pais, como Brasilia, Salvador, Belo Horizonte, Vitdria, Rio de Janeiro e Sao Paulo.

Figura 3 - Principais rodovias que cortam o municipio de Montes Claros-MG
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Fonte: Montes Claros-MG, 2018.

A pesquisa ¢ de natureza exploratdria e de acordo com Gil (2002) esse tipo de
pesquisa envolve levantamento bibliografico, realizacdo de entrevistas com pessoas que
tiveram experiéncias e/ou praticas com o problema pesquisa e andlise de exemplos que
estimulem a compreensdao. De modo geral assume forma de Pesquisas Bibliograficas e

Estudos de Caso.
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Para execugdo da pesquisa, foram selecionadas cinco empresas instaladas em Montes
Claros - MG, que prestam servicos de transporte rodovidrio, cuja amostragem foi nao
probabilistica conforme acesso e disponibilidade do pesquisador aos entrevistados, ou seja,
por conveniéncia. Além das empresas foram entrevistados vinte e cinco motoristas em
transito, nos principais pontos de apoio' no entorno do municipio de Montes Claros — MG. A
pesquisa foi realizada no periodo de 14/05/2019 a 31/05/2019.

O instrumento de coleta de dados consistiu em entrevista semiestruturada aplicadas
aos gestores de empresas operadoras logisticas em Montes Claros. Diferentemente da
aplicacdo de questionarios, as entrevistas permitiram a obtengdo de informacdes
complementares que contribuiram para melhor entendimento do problema em estudo. Contato
telefonico prévio foi realizado como forma de verificar a disponibilidade do gestor da
organizagdo para entdo agendamento da entrevista e apresentacdo da pesquisa. Além da
entrevista com o gestor da organizacdao, foi solicitada a autorizacio do mesmo para a
realizacdo de entrevista com no minimo dois colaboradores operadores de logistica
(motoristas) por empresa, no total foram entrevistados dez operadores vinculados a empresa.
Posteriormente foram entrevistados vinte e cinco operadores de logistica (em transito) € um

dos principais pontos de apoio na BR 251.

! Sdo os postos de combustiveis localizados préximos as rodovias, que oferecem diversos servicos aos
caminhoneiros, desde espagos para pernoite até servicos mecanicos e de auto socorro.
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4 RESULTADOS E DISCUSSAO

As analises dos resultados serdo apresentadas em trés partes: a primeira parte trata da
entrevista realizada aos representantes das empresas de logistica; a segunda refere-se aos
operadores logisticos vinculados as empresas que participaram da pesquisa; € a terceira,
refere-se aos operadores logisticos que estavam em transito (parados em pontos de apoio para

abastecimento ou manuteng¢des dos caminhdes/carretas).

4.1 Perspectiva dos gestores

Dentre as empresas pesquisadas 60% possuem sede em Montes Claros—MG, 20% esta

localizada no estado de Minas Gerais e 20% esta localizada em outro estado (Gréafico 1).

Grafico | - Sede da organizacao

M Estd localizada no
Estado de MG

M Esta localizada em
Montes Claros -
MG
Eztd localizada em
outro Estado

Fonte: Autoria propria.

Em relacdo aos tipos de cargas, 60% das empresas trabalham com carga fracionada,
em sua maioria transportes urgentes, 20% das empresas transportam produtos quimicos

perigosos e cargas liquidas, e 20% granel solido (Grafico 2).
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Grafico 2 - Tipo de carga transportada |

B Carga fracionada M Quimicos ou perigosos @ Granel solido

Fonte: Autoria Propria.

Sobre o perfil dos representantes logisticos, 40% estdo na faixa etaria de 31 a 40 anos;
40%, entre os 41 e 50 anos; e 20% na faixa dos 51 a 60 anos. Todos com nivel de

escolaridade superior e gerentes da organizagao (Grafico 3).

Grafico 3 — Faixa etaria I

H31-40anos W 41-50anos BE51-60anos

Fonte: Autoria Propria.

De acordo com os representantes logisticos entrevistados, os principais desafios

encontrados pelas empresas operadoras logisticas para prestagao do servigo ¢, em primeiro
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lugar (33%) o elevado custo do combustivel (conforme grafico abaixo); em segundo (27%), o

custo com pedagios; e em terceiro lugar, com 20%, a carga tributaria alta (Grafico 4).

Grafico 4 - Principais desafios encontrados pelas empresas para prestacdo dos servicos de logistica
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Fonte: Autoria Propria.

No grafico 5, verifica-se o histérico do pre¢o médio do 6leo diesel nos ultimo seis
anos, em dezembro de 2013 o prego médio da revenda era de R$ 2,48; em abril de 2018
custava R$ 3,48; e em abril de 2019 fechou em RS 3,57. Ao longo de seis anos o combustivel

em questdo acumula aumento superior a 30%.

Grafico 5 — Prego do 6leo diesel
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Fonte: Adaptado de Relatdrio de Defesa da Concorréncia publicado pela ANP, 2018.
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No que se refere a avaliagdo dos principais custos que mais impactam o resultado
financeiro da organizagdo, de acordo com os representantes logisticos, 20% afirmaram serem
os encargos e salarios de colaboradores — inclusive de motoristas; 20%, ser o
combustivel/lubrificantes; e, 13%, o gerenciamento de risco de acidentes e roubos, juntamente

com armazenagem e distribuicdo (Grafico 6).

Grafico 6 - Avaliagdo dos principais custos que mais impactam no resultado financeiro da organizagéo
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Fonte: Autoria Propria.

Em relag¢do aos principais fatores que influenciam diretamente no valor do frete por
27% responderam que a rota, visto que esta atrelado muito ao consumo de combustivel, que ¢
um dos principais custos da organizacdo, os impostos € o valor da nota fiscal com 20%,

prazos de entrega 13% e demais itens 7%, conforme gréafico abaixo.
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Grafico 7 - Fatores que influenciam diretamente no valor do frete
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Fonte: Autoria Propria.

4.1.1 Contextualizacio sobre a greve dos caminhoneiros ocorrida em 2018

Em 21 de maio de 2018 teve inicio a greve dos caminhoneiros, que paralisou e
bloqueou rodovias de vinte e quatro estados da federagdo, e que finalizou no dia 31 de maio
do mesmo ano. Os principais motivos que culminaram na paralisacdo foram os rejustes
frequentes e sem previsibilidade dos precos dos combustiveis, principalmente o 6leo diesel,
pela empresa estatal Petrobras. Outros fatores foram o fim da cobranga pelo pedagio por eixo
suspenso ¢ pelo fim do PIS/Confins sobre o 6leo diesel.

Os onze dias de paralisacdo foram suficiente para causar indisponibilidade de
produtos, servicos e combustiveis, pessoas passavam a noite na fila para abastecerem os seus
veiculos. Em alguns postos de combustiveis o preco da gasolina variou de R$ 3,87 a R$ 10,56
e o etanol de R$ 2,58 a R$ 5,97 (O GLOBO, 2018). Os aeroportos ficaram sem combustiveis
gerando atraso e suspensdao de voos. No quinto dia de greve os petroleiros das refinarias
também aderiram ao movimento.

Nesses onze dias Brasilia-DF ficou bastante movimentada, o governo federal realizou
diversas negociagdes com os sindicatos, do outro lado reunides com as for¢as armadas para
Garantida da Lei e da Ordem (GLO)2. O Superior Tribunal Federal (STF) concede liminar

para uso das for¢as armadas.

? As missdes de Garantia da Lei e da Ordem (GLO) ocorrem nos casos em que ha o esgotamento das
forcas tradicionais de seguranga publica, em graves situagbes de perturbacdo da ordem, e sdo realizadas

exclusivamente por ordem expressa da Presidéncia da Republica.
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Por fim, fica a aprendizagem para evitar que outras situagdes semelhantes possam acontecer
no futuro. E que os 6rgdos responsaveis, entidade de classes, juntamente com os governos
federal e estadual consigam estruturar politicas publicas que garantam condi¢des dignas de
trabalho e remuneracdo aos caminhoneiros, como também, melhorias e investimentos nos

demais modais de transporte.

Em relacdo aos principais pontos da greve que ocorreu em 2018, os pontos que mais se
destacaram na entrevista com os gestores da organizagdo, com 33% foi “a importancia do
modal rodovidrio para a economia brasileira” logo em seguida 27% “o pouco apoio
popular a categoria” 20% “as dificuldades nas negociacées dos representantes com o

governo” (Grafico 8).

Grafico 8 - Os pontos que mais se destacaram na greve dos caminhoneiros em 2018 1
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Fonte: Autoria Propria.

Tendo em consideragdo as condi¢des de trabalho para os operadores logisticos logo
apods a greve na percep¢ao dos entrevistados, 80% dos representantes afirmaram que as
condi¢des de trabalho continuam iguais e 20% afirmaram que as condigdes pioraram (Grafico

9).
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Grafico 9 - As condigoes de trabalho para os operadores logisticos

B Continua igual ™ Piorou

Fonte: Autoria Propria.

As percepgdes dos gestores estdo muito relacionadas ao custo de operacionalizagdo,

como mao-de-obra, impostos, taxa de pedagio.

4.2 Perspectivas dos motoristas (indicados pelas empresas)

Sobre o perfil dos motoristas vinculados as empresas de logistica, foram identificadas as
seguintes faixas etarias: 70% tem de 31 a 40 anos; 20% estdo na faixa etaria de 41 a 50 anos;

e 10%, de 21 a 30 anos (Grafico 10).

Grafico 10 - Faixa etaria II
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Fonte: Autoria Propria.
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Esses dados mostram a que as empresas de logistica tendem a contratar motoristas ou
prestadores com idade mediana, por serem experientes € também mais abertoss as novas
tecnologias.

Em relacdo ao tempo de profissdo, 60% dos motoristas possuem de 1 a 10 anos; e 40%

tem entre 11 a 20 anos (Grafico 11).

Grafico 11 - Tempo de profissao I
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Fonte: Autoria Propria.

Quanto ao tipo de vinculo dos motoristas com a organizacdo, 60% sao empregados e
40% autonomos, trabalham por conta propria ou prestam servigos a uma empresa (Grafico

12).
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Grafico 12 - Vinculo com a organizagdo |
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Fonte: Autoria Propria.

Quanto ao nivel de escolaridade foi observado que 70% possuem ensino médio
completo, exigéncias de algumas empresas, visto as empresas de logisticas tendem se
atualizarem constantemente seja frotas de caminhdes modernos e/ou sistema de controle e

gestao (Grafico 13).

Gréfico 13 - Nivel de escolaridade I
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Fonte: Autoria Prépria.

Em relacdo aos principais desafios enfrentados nas rodovias do Norte de Minas
Gerais, os trés mais destacados pelos entrevistados foram: em primeiro lugar, com 30%, as
condicdes fisicas das estradas (infraestrutura, buracos, sinalizagdes); em segundo lugar, com
20% o prego dos combustiveis; e, em terceiro lugar, risco de assalto e roubo, com 13%

(Grafico 14).
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Grafico 14 - Os principais desafios das rodovias no Norte de Minas I
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Fonte: Autoria Propria.

Esses foram os trés principais desafios sinalizados pelos motoristas sobre as rodovias
do Norte de Minas Gerais. No entanto, 60% destes afirmaram que as condigdes das mesmas

estao regulares (Grafico 15).

Grafico 15 - As condig¢des das rodovias do Norte de Minas I
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Fonte: Autoria Prépria.

Em relagdo aos principais pontos de apoio, 50% afirmaram que as condi¢des sdo ruins;
14% afirmaram regular; e 36% afirmaram boas. Atualmente sdo poucos os postos que
oferecem suporte e ponto de apoio com uma estrutura de qualidade aos operadores de

logistica no Norte de Minas (Grafico 16).
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Grafico 16 - Avaliagao dos pontos de apoio |
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Fonte: Autoria Propria.

A respeito dos pontos mais negativos da profissdo de caminhoneiro, 30% afirmaram

que a profissdo € perigosa/insegura, 23% pouco rentavel financeiramente e 17% desgastante

tanto fisica como mental (Grafico 17).

Grafico 17 - Os pontos mais negativos da profissdo de caminhoneiro I
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Pouco rentavel financeiramente
Desgastante

Convivio familiar comprometido
Exige rotina drdua de trabalho
Solitaria

Outros

Fonte: Autoria Propria.

I3

Sobre a questdo da inseguranca ¢ observado varias reportagens de assaltos nas

rodovias, principalmente as menos sinalizadas. Ja em relacdao a pouca rentabilidade financeira
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para os operadores logisticos, tal percep¢do se deve muitos ao custo dos combustiveis e
pedagios, assim como da tabela/padronizacao do frete.

No tocante a profissdo ser desgastante, este ponto foi relatado mais por motoristas
autonomos, que trabalham por conta propria e que nao possuem controle de jornada. Por outro
lado, os motoristas que prestam servicos para empresas de logistica possuem controle de
jornada e trabalham em média oito horas por dia, com rota pré-planejada.

Quanto a avaliacdo das afirmativas referentes a profissdo de caminhoneiros a
afirmativa se pudesse voltar atras escolheria outra profissao, 10% concorda, 20% concorda
muito, 30% discorda e 40% discorda totalmente.

No que se refere a afirmativa é melhor ser empregado do que ser autéonomo, 40%
dos motoristas concordam, 10% concordam muito, 20% discorda ¢ 30% discordam
totalmente. Sobre a afirmativa eu gosto de ser caminhoneiro, 70% dos motoristas
concordam, 10% concordam muito, 10% discordam totalmente e 10% sao indiferentes.

Sobre a avaliacdo da profissdo por parte dos caminhoneiros, observa-se que muitos
deles sao pessoas apaixonadas pelo trabalho. Mesmo que tivessem oportunidade, pouco

provavel que escolheriam outra profissao (Grafico 18).

Grafico 18 - Avaliacdo com relacdo a profissdo de caminhoneiro I

Se pudesse voltar atras escolheria outra profissgo
mE melhor ser empregado do que ser auténomo

W Eu gosto de ser caminhoneiro

Indiferente
I 0%
40%
Discordo totalmente F 30%
10%
30%
Discordo I 70%
- d " 20%
ncordo muito 10%
— 105
10%
Concordao A40%

70%

Fonte: Autoria Propria.

Sobre a avaliacdo se as condi¢des de trabalho dependem exclusivamente do governo,

80% dos motoristas entrevistado concordam muito e 20% apenas concordam (Grafico 19).
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Grafico 19 - A melhoria nas condigdes de trabalho depende exclusivamente do governo I

B Concordo M Concordo muito

Fonte: Autoria Prépria.

De acordo com os mesmos as politicas publicas para melhoria das condigdes de
trabalho do setor dependem muito da posicdo do governo federal, seja com medidas
provisorias ou até mesmo o envio de projetos que possam ser avaliados pela Camara dos
Deputados e/ou Senado. Mas o setor de transporte rodovidrio também possuem outras
questdes que por ventura podem influenciar nas condigdes trabalho do setor, como por
exemplo, as Parcerias Publico-Privadas (PPP), a atuagdo dos sindicatos e o lobby das

empresas de transporte, industrias e agropecuaria.
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4.3 Perspectiva dos motoristas (em transito)

Esta estd sessdo trata de informacdes coletadas em pontos de apoio com motoristas em
transito pelo Norte de Minas Gerais. Dentre estes, se verificou que 32% dos motoristas
possuem idade entre 31 a 40 anos, 28% estdo na faixa etdria de 51 a 60 anos, 24% estdo na

faixa etaria de 41 a 50 anos e 16% estdo na faixa etdria de 21 a 30 anos (Grafico 20).

Grafico 20 - Faixa etaria II

H2la30anos M3Ilad0anos W4laS50ancs BE51a60anos

Fonte: Autoria Prépria.

No que diz respeito ao tempo de profissdo, 36% dos motoristas t€ém de 11 a 20 anos,

36% de 21 a 30 anos e 28% de 1 a 10 anos (Grafico 21).

Grafico 21 - Tempo de profissao I11

BM0lalOanos MW1la20anos M2la30anos

Fonte: Autoria Propria.
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No tocante ao vinculo com a organizacao, 60% sido autonomos, ou seja, trabalham por
conta propria ou prestam servigos a uma empresa e 40% sdo profissionais vinculados a uma

empresa (Grafico 22).

Grafico 22 - Vinculo com a organizagao II

B Autdnomos (trabalha por conta propria ou prestam servicoa uma empresa)

B Empregado (profissionais vinculados a uma empresa)

Fonte: Autoria Propria.

No que concerne ao nivel de escolaridade, 40% dos motoristas possuem ensino médio
incompleto, 32% possuem o ensino fundamental incompleto, 16% possuem o ensino

fundamental completo e apenas 12% possuem o ensino médio completo (Grafico 23).

Gréfico 23 - Nivel de escolaridade 11

M Ensino fundamental
incompleto

® Ensino fundamental
completo

¥ Ensino médio
incompleto

B Ensino médio
completo

Fonte: Autoria Propria.
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Com relagdo a rota das viagens, 72% das rotas das viagens sdo para fora do Estado de
Minas Gerais, 16% dos motoristas apenas t€ém rota dentro do Estado de Minas Gerais ¢ 12%

realizam rota apenas dentro da regido do Norte de Minas Gerais (Grafico 24).

Grafico 24 - Rota de viagem II

B Parafora do estado
de Minas Gerais

® Dentro da regido
Morte de Minas

¥ Dentro do Estado
de Minas

Fonte: Autoria Prépria.

Esses dados reforcam o porqué do municipio de Montes Claros-MG possuir um dos

maiores entroncamentos rodoviarios do Brasil.

Sobre o tipo de carga, 44% dos motoristas transportam cargas tipo granel solido, ou
seja, sem embalagens e em grande quantidade, 36% transportam frutas/verduras, 8% produtos

quimicos/perigos, 4% granel liquido e 4% carga fracionada (Grafico 25).

Grafico 25 - Tipo de carga II.

Quimicos ou perigosos

]
Granel liguido - B%

Carga fracionada F 4%

Fonte: Autoria Propria.

39



Quanto aos principais desafios enfrentados nas rodovias do Norte de Minas Gerais, 0os
motoristas sinalizaram trés, que sdo: condi¢des fisicas das estradas (asfalto buracos e

sinaliza¢do), custo elevado dos pedagios e risco de assalto (Grafico 26).

Grafico 26 - Os principais desafios enfrentados nas rodovias no Norte de Minas II

Custo de pedagios

Condigdo fisica das estradas (asfalto, buracos, sinalizagdo)
Risco de assalto e roubo

Riscode acidentes

Custo do combustivel

Falta de pontos de apoio e paradas

Fluxo intenso de veiculos

Custo do combustivel

Risco de acidentes

Risco de assalto e roubo

Fluxo intenso de veiculos

0% % 10% 15% 20% 25%

Fonte: Autoria Propria.

A cessao de parte da BR 135 para consorcio do grupo EcoRodovias que liga Montes
Claros-MG a Belo Horizonte-MG, foram instaladas cinco pracas de pedagios, entre os Km
399 ao km 634, com valor de R$ 3,60 para motocicletas, R$ 7,20 para veiculos de passeio e
R$ 7,20 para cada eixo de veiculos comerciais (GLOBO, 2019), e de acordo com os
motoristas os valores cobrados estdo estd muito acima dos valores praticados em outras
regioes.

Em relag@o aos principais pontos de apoio, 42% afirmaram que as condigdes sdo boas;
29% afirmaram que s@o muito ruins, 21% afirmaram que sao regular e 8% afirmaram que sdo
ruins. Atualmente sdo poucos os postos que oferecem suporte € ponto de apoio com uma

estrutura de qualidade aos operadores de logistica no Norte de Minas (Grafico 27).
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Grafico 27 - Avaliagdo dos pontos de apoio II.

B Muito ruimn B Ruim ™ Regular M Boa

Fonte: Autoria Propria.

Outro ponto sdo as condi¢des fisicas das estradas em que 52% dos motoristas
avaliaram como regular, no entanto, sinalizaram que em alguns trechos as placas de
sinalizagdo estdo praticamente ocultas, em virtude dos matos altos a beira da rodovia (Grafico

28).

Grafico 28 - Avalia¢do das rodovias do Norte de Minas 11

M Muito ruimm B Ruim B Regular MWBoa M Muito boa

Fonte: Autoria Propria.

Nos ultimos anos o governo do Estado vem realizando melhorias nas infraestruturas
das principais rodovias como a BR 251 e os consércios de pedagio vem realizando as

benfeitorias na MG 135 (que liga Montes Claros-MG a Belo Horizonte-MG).

41



Em relacdo aos principais desafios enfrentados nas rodovias do Norte de Minas
Gerais, em paralelo as outras regides do Brasil, segundo a maioria dos entrevistados os
mesmos desafios enfrentados no Norte de Minas Gerais também ocorrem em outras regioes

(Grafico 29).

Grafico 29 - Os principais desafios enfrentados nas rodovias em outras regides do Brasil 11
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Fonte: Autoria Propria.

Referente aos pontos negativos da profissdo de caminhoneiro, os pontos mais citados
foram que a profissdo € perigosa/insegura (28%), pouco rentdvel financeiramente (23%) e

desgastante (16%), conforme grafico abaixo:
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Grafico 30 - Os pontos mais negativos da profissdo de caminhoneiro II

Perigosa/insegura 28%
Pouco rentdvel financeiramente
Desgastante

Exige rotina ardua de trabalho
Convivio familiar comprometido
Solitdria

Outros

Fonte: Autoria Propria.

No tocante as condi¢des de trabalho apos a greve de 2018, 64% dos motoristas
afirmaram que as condi¢des continuam igual, 28% afirmaram que houve melhorias e 8%

afirmaram que pioraram.

Grafico 31 - As condi¢des de trabalho apds a greve 11

B Continua igual ™ Melhorou ¥ Piorou

Fonte: Autoria Propria.

Quanto a avaliacdo das afirmativas referentes a profissdo de caminhoneiros a
afirmativa se pudesse voltar atras escolheria outra profissao, 12% concorda, 20% concorda
muito, 4% discorda e 52% discorda totalmente. Em relacdo a afirmativa é melhor ser
empregado do que ser autonomo, 20% dos motoristas concordam, 52% concordam muito,

8% discorda e 20% discordam totalmente. Sobre a afirmativa eu gosto de ser caminhoneiro,
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64% dos motoristas concordam, 16% concordam muito, 4% discordam totalmente ¢ 16% sdo

indiferentes.

4.4 Principais pontos de convergéncia e conflito identificados na pesquisa

Os principais pontos de convergéncias entre os entrevistados foram:
a) Custo alto do 6leo diesel e pedagios, como também, em outras regides do Brasil;

b) As estradas do Norte de Minas carecem de mais atencdo quanto a condi¢des de

trafego, sinalizagdo e limpeza principalmente apds os periodos chuvosos;

c) Os pontos mais negativos da profissio de caminhoneiros, onde avaliaram a

profissdo como insegura/perigosa, pouco rentavel financeiramente e desgastante;
d) As condig¢des de trabalho apos a greve ocorrida em 2018 continuam iguais;

e) Mesmo com os pontos negativos observa-se nos motoristas, uma grande satisfacao

pela profissao;

f) Na percepcdo dos entrevistados a melhoria nas condigdes de trabalho depende

exclusivamente do Governo.

E os principais pontos de conflitos identificados foram:

a) A maioria dos motoristas entrevistados nas empresas avaliaram os pontos de apoio
do Norte de Minas como ruins enquanto que a maioria dos motoristas

entrevistados em transito avaliaram como bons os pontos de apoio;

b) Diferenca no perfil dos motoristas entrevistados nas empresas € os que estavam em
transito, constatou-se que as empresas exigem profissionais com mais experiéncia

e com nivel maior nivel de escolaridade.
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5 CONCLUSAO

Com base nos dados levantados, conclui-se que os principais desafios hoje enfrentados
pelas empresas de logistica em Montes Claros-MG para prestagao de servigo € o elevado
custo do combustivel, seguido pela carga tributdria, inclusive encargos salariais e pedagios.
Estes sdo os pontos que mais impactam no resultado financeiro da organizacao. Os principais
fatores que influenciam o valor do frete sdo os impostos, o destino, o prazo de entrega e o
valor da nota fiscal.

No que diz respeito aos motoristas, percebe-se que aqueles que trabalham para
empresas de logistica tem um nivel de escolaridade maior, conforme dados apresentados
anteriormente. Vale ressaltar que 70% dos motoristas de empresas que participaram da
pesquisa concluiram o ensino médio, em comparacdo com os motoristas que participaram em
transito — apenas 12% concluiram. Tal fato se d4 em funcdo das exigéncias das empresas,
visto que este setor nos ultimos anos vem passando por grandes evolucdes tecnologicas, logo
exigem colaboradores com grau de escolaridade maior.

Ja em relagcdo aos principais desafios enfrentados pelos operadores logisticos em
Montes Claros-MG, em primeiro lugar vém as condig¢des fisicas das estradas (asfaltos,
buracos e sinaliza¢do), em seguida o custo do combustivel e o risco de assalto/roubo.

Os pontos negativos da profissdo de caminhoneiro ¢ a falta de seguranca, seguido pela
baixa rentabilidade financeira e desgaste fisico e mental, principalmente para os motoristas
que trabalham como auténomo. Ficou clara de que ¢ uma profissdo perigosa, insegura e,
atualmente, ¢ pouco rentavel para aqueles que trabalham como autonomos.

Sobre as condigoes e desafios enfrentados nas rodovias do Norte de Minas Gerais, em
comparagdo as outras regides do Brasil, pela percep¢do dos motoristas entrevistados,
apresentam as mesmas condi¢des e desafios, com destaque para as condi¢des das rodovias e o
elevado custo do combustivel.

Concernente ao perfil dos motoristas, conclui-se que a maioria gosta da profissdo que
escolheram, muitas vezes por influéncia de familiares, principalmente o pai, e esses
profissionais se pudessem voltar a atrds nao escolheriam outra profissao.

Em virtude de poucas ou quase nenhuma politica publica voltada para apoio aos
operadores logisticos, para estes ¢ melhor ser empregado do que ser autonomo, visto que hoje

¢ muito dificil manter ou custear um veiculo, sem apoio do governo e entidades da classe.
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Conclui-se também que para maioria dos operadores logisticos e para os
representantes das organizacdes de logistica, a melhoria nas condigdes de trabalho desse setor
depende exclusivamente de agdes do Governo Federal.

Para finalizar, de acordo com as percepgdes dos operadores logisticos entrevistados as
condi¢des de trabalho, de maneira geral continuam do mesmo jeito, apdés a greve dos

caminhoneiros realizada em maio de 2018.
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