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RESUMO

O ambiente regulatorio do Transporte Rodoviario de Cargas — TRC, parte da definicdo de politicas publicas de
transporte que deflagram um conjunto de relacionamentos, baseados em um arcabougo legal com diferentes graus de
atuacdo do Estado. No Brasil, sdo raros os estudos analiticos do seu comportamento do TRC, face aos seus aspectos
regulatorios, sendo que o crescimento do TRC brasileiro nas ultimas décadas ndo foi sustentado por um arcabougo
regulatério condizente com a evolugdo da atividade, considerando ainda que a regulacdo do subsetor oscilou entre
momentos de intensa interferéncia estatal e outros de ampla abertura. Atualmente, notam-se distor¢des e externalidades
no TRC que exigem um maior cuidado e defini¢do estratégica da func@o regulatoria. O presente trabalho busca
contribuir para a compreensdo do ambiente regulatério do TRC; tragando um panorama da regulacdo, obtida pela
analise de casos internacionais, comparadas a regulagio praticada no Pais.

ABSTRACT

The regulatory environment in which the Road Cargo Transportation — RCT is inserted starts from the transport policy
definition which provoke a set of relationships, in a legal framework with different grades of State actuation. In Brazil,
very few is known about RCT structure and functioning, since there is a lack of basic data and analytic studies about its
behavior face to the regulation aspects. The growth of the RCT was not always followed in terms of regulations
registering moments of intense State interference and other moments of wide openings. Currently it is noted distortions
in the RCT and its social impacts, which demand more sensitive care and a strategic definition of the regulatory
function. The present paper willing to contribute for a better comprehension of the RCT regulatory environment:
presenting historical evolutions which explain the predominance of this modality in the cargo handling in Brazil;
delineating a regulation panorama, given by the analyses of international cases compared to the regulatory environment
of its country.

1. INTRODUCAO

Em diversos paises, a responsabilidade pela provisdo do transporte rodoviario de cargas (TRC) ¢
dividida entre o Estado e a iniciativa privada, sendo que esses dois atores possuem visdes
particulares dos objetivos econdmicos e sociais dessa atividade economica: o Estado tem como
objetivo primario preservar o mercado por meio da defesa da concorréncia; e os prestadores de
servigo buscam maximizar seus resultados econdmicos a curto prazo.

A atividade de regulacdo dos servicos do TRC parte do Estado, definindo politicas publicas que
buscam o equilibrio nos interesses dos atores envolvidos. A partir dessas politicas, desenvolve-se
um conjunto de relacionamentos guiados por um arcabouco legal com maior ou menor
envolvimento do Estado de acordo com o ambiente regulatorio de cada pais.

No Brasil, o TRC ¢ a modalidade de transporte responsavel pela maior fragdo do movimento interno
de mercadorias. Estima-se que seus dispéndios operacionais atinjam aproximadamente 8% do PIB e
cerca de 60% da produgdo de transporte no Brasil (ANTT, 2005). Nao obstante a importancia do
TRC nos planos macro e microecondmico brasileiro, muito pouco se conhece sobre sua estrutura e
funcionamento. Ha caréncias, ndo s6 de dados basicos sobre as caracteristicas do setor, como
também de estudos analiticos que revelem suas principais relagdes e condicionantes de
comportamento, principalmente face aos aspectos regulatorios.

A titulo de exemplo, estima-se que a falta de investimentos em infra-estrutura aliada aos problemas
ocasionados por falhas nos processos de regulacdo dos servigos, principalmente a burocracia, leva



as empresas brasileiras a manterem estoques de mercadorias por vinte e dois dias a mais do que as
empresas dos EUA, o que gera um prejuizo estimado em R$ 40 bilhdes por ano (Vianna, 2003). O
entendimento das causas desses problemas passa por uma reflexdo a respeito da atividade
regulatoria, sua aplicacdo e fiscalizacdo.

O presente trabalho busca contribuir para a compreensdo do ambiente regulatério deste subsetor,
aqui restrito a apresentacdo de um panorama da regulacdo, obtida pela da analise de casos
internacionais, comparadas a regulacdo praticada no pais. Apresentam-se, como resultado, as
diferencas entre as politicas publicas praticadas e o impacto dessas diferengas no contexto
brasileiro.

2. A EVOLUCAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO NO BRASIL

No Brasil, ja na década de 20, percebia-se a impossibilidade de que o bindémio ferrovia-cabotagem
propiciasse a implantagdo de uma rede eficiente de transportes. O inicio do periodo econdémico
caracterizado pela substituicdo das importacdes (1930 a 1960) trouxe demandas extras ao sistema
de transporte existente, mais especificamente para fluxos adicionais de bens intermediarios e finais,
impulsionando o transporte rodoviario que, de inicio, participava por meio de grandes eixos troncais
interestaduais, em geral paralelos a ferrovia, para absorver o adicional de demanda.

Apesar de desempenharem um papel histérico importante no escoamento de excedentes da
producdo agricola para a exportacdo, e, para o mercado nacional, na realizacdo da movimentagao de
produtos no sentido contrario ao do fluxo de exportagdo, o sistema de transporte existente
caracterizava-se como “inadequado, ineficiente e incapaz de responder aos anseios nacionais da
unificacdo territorial do Pais” (Galvao, 1996).

Galvao (1996) apresenta o cenario de decadéncia acentuada do transporte ferroviario e de
cabotagem nas décadas de 30 e 40. Segundo o autor, essas modalidades ndo representavam a
eficiéncia exigida a medida que a industrializagdo e a moderniza¢do da economia cresciam. O
cendrio da navegagdo costeira se agravava com portos ineficientes que retinham navios por longos
periodos, aumentando os custos do transporte nessa modalidade. Além disso, o autor ainda ressalta
que a desorganizacdo das empresas de navegacdo e a inadequagdo dos equipamentos de
movimentagdo de cargas nos portos e da infra-estrutura retro-portuaria de armazéns e acessos aos
portos.

O transporte ferrovidrio apresentava uma situagdo também desfavoravel, com insuficiéncia de
recursos para investimento, gerando falta de manuten¢do, profundo estado desgaste do material
rodante e da superestrutura viaria que ameacavam a propria trafegabilidade. A falta de recursos
financeiros para revitalizar o sistema de transporte existente deflagrou uma seqiiéncia de planos
governamentais com énfase no modo rodoviario, como o de Catrambi (1926-27), o de Luis Schoor
(1927) e o Plano Rodoviario do Nordeste (1930).

Contudo, somente em 1951 as rodovias foram reconhecidas oficialmente com a aprovacao do novo
plano nacional de viagdo, que as instituiu definitivamente como prioridade dentre as modalidades de
transporte no Brasil. A partir dai, o avango da producdo de transporte pela modalidade rodoviaria
cresceu rapidamente, provocando uma inversdo na matriz de transporte brasileira. Em 1946, a
participacdo das modalidades ndo-ferroviarias respondia por 92,4% (Wyte, 1968 apud Galvao,
1976), sendo que em 1970 a participa¢ao das rodovias na produ¢do nacional de transportes ja era de
73%.



Ha também que ressaltar algumas caracteristicas da rodovia que faziam com que, a época, fosse
inevitavel sua dissemina¢do no desenvolvimento da infra-estrutura de transportes no Brasil. A
versatilidade dos veiculos rodovidrios de transporte, viaveis com baixos volumes de trafego, custos
fixos reduzidos (a implantacdo e manutencdo ndo ficam a cargo das empresas de transporte
rodoviario, restando como principal item de custo fixo o veiculo que ¢ incomparavelmente menor
que o de navios e trens), menor sensibilidade as variacdes econdmicas, ao contrario das indivisiveis
redes ferroviarias (CASTRO, 2002).

Com o advento do “Rodoviarismo” no Brasil a partir da década de 1950, o desenvolvimento do
transporte rodovidrio de carga experimentou um crescimento rapido, ndo acompanhado pelo
Governo em termos de regulagdo. Como conseqiiéncia, o mercado do TRC no Brasil se
desenvolveu, sendo basicamente regulado pela oferta ¢ demanda dos servicos. Em se tratando de
regulacdo econdmica propriamente dita, pode-se afirmar que este subsetor sempre esteve
condicionado as regras de mercado, com pouca interferéncia do Governo nesse ambito
(SCHROEDER e CASTRO, 1996).

3. HISTORICO DA REGULACAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS NO
BRASIL

A primeira tentativa de regulacdo foi a iniciativa de se cadastrar os operadores e veiculos
envolvidos no TRC na década de 1960. Para isso, o Departamento Nacional de Estradas e Rodagem
— DNER criou, em fevereiro de 1963, o Registro das Empresas de Transporte Rodoviario de Carga
e dos Veiculos Autonomos de Carga, porem o mesmo ndo foi operacionalizado. A posteriori, outros
certificados legais viriam reforcar a necessidade de registro

Um marco regulatério relevante ocorreu em 1978, instituindo o RCTRC - Registro e Cadastro do
Transportador Rodoviario de Carga. O estado exigia que, para se registrar, as empresas de
transportes tivessem veiculos cuja soma da capacidade de carga atingisse pelo menos 60 toneladas.
O RCTRC chegou a cadastrar, até 1982, 521 mil veiculos, o que representava pouco mais da
metade da frota existente na época, de cerca de 1 milhdo de caminhdes. (GEIPOT, 1984).

O primeiro esboco de interesse por parte das empresas prestadoras de servico pela criacdo de
regulacdo especifica para o setor se deu ao final da década de 70, quando da aquisicdo da
transportadora PAMPA-OTT pela australiana TNT. Tal a¢do gerou forte reacdo dos transportadores
contra a presenc¢a do capital estrangeiro nos transportes. O resultado deste movimento, comandado
pela NTC - Associacdo Nacional do TRC foi a Lei n° 6.813, de 1980. Este dispositivo legal
determinava que o TRC s6 pudesse ser explorado por empresas que tivessem sede no Brasil e pelo
menos 4/5 de capital nacional, além de direcdo e administracdo confiadas exclusivamente a
brasileiros. A aprovacdo da Lei 6.183/80 estimulou as empresas de transportes a continuar lutando
por uma regulamentacao do setor.

3.1 A criacdo do Registro Nacional do Transportador Rodoviario de Bens

O RTB - Registro Nacional do Transportador Rodoviario de Bens foi criado em 1983, baseado no
preceito constitucional de que cabia a Unido legislar sobre transito e trafego nas vias terrestres e, na
auséncia de textos legais sobre o TRC. O RTB tinha como objetivo ndo apenas permitir o
levantamento de dados estatisticos sobre o setor, como também fixar condigdes para o exercicio da
atividade. A Lei de criagdo do RTB representou o principal marco regulatdrio para o TRC no Brasil,
até entdo.



Para inscrever-se no RTB, o transportador devia demonstrar que tinha 80% de capital nacional,
possuia idoneidade para exercer a atividade, dispor de meios para desenvolvé-la e deter a
capacidade de transporte exigida para a area de operagdo e a especializacdo pretendidas. O
Ministério dos Transportes autorizava o estabelecimento de quotas anuais ou limites periddicos de
novas transportadoras, fixava direitos e deveres das operadoras e estabelecia as penalidades
aplicaveis as infracdes administrativas. A inscricdo no RTB passou a ser condi¢do necessaria, com
efeito de autorizacdo, para o licenciamento e transito dos veiculos de carga

Em 1988, cinco anos apds a sua aprovagdo, o RTB continuava praticamente no papel. As razdes do
seu insucesso podem ser debitadas principalmente a falta de pessoal, verbas e tecnologia adequada
de controle, o que dificultou a agdo do DNER, 6rgdo encarregado de implantar o regulamento.

3.2 A década de 1990 e a desregulamentacio

Durante a década de 90, varias atividades foram desregulamentadas no Pais. No setor de transporte
de carga, em particular, o principal marco foi a extingdo ou nulidade do RTB em carater de
autorizagdo. O registro deixou de ter natureza de permissdo ou autorizag¢do, passando a se constituir
mera habilitacdo. Em novembro de 1996, o Ministério dos Transportes determinou que o DNER
deveria abster-se de efetuar o controle, a autorizagdo e o RTB, sob a alega¢ao de que a lei que criou
o RTB ndo recebeu amparo legal na constituicao de 1988.

Depois de varias tentativas de criagdo de registros e cadastros, a atividade esteve sujeita a
autorizag¢do federal entre 1983 a 1990, mas voltou a ser totalmente livre a partir 1998, quando a
legislagdo regulamentadora acabou formalmente revogada (REIS, 2001).

3.3 A criacdo da ANTT e a situacdo atual da regulacio

A Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) foi criada em 2001, e, entre suas
atribuicdes, esta a regulacdo e fiscalizagdo do TRC, inclusive em ambito internacional. Compete a
ANTT habilitar os transportadores e promover estudos e levantamentos relativos a frota de
caminhdes, empresas constituidas e operadores autonomos, bem como organizar o Registro
Nacional de Transportadores Rodoviarios de Carga (RNTRC). Ficou entdo instituido que o
exercicio da atividade, por conta de terceiros e mediante remuneragdo, depende de prévio registro
do transportador no RTNRC, ficando excluido dessa obrigacdo o transporte de carga propria. A
fiscalizacdo do RNTRC ¢ exercida pela ANTT e em convénio com a Policia Rodovidria Federal.

Os primeiros panoramas apresentados pela ANTT, com base nos dados constantes do RNTRC,
mostram um cenario com alta concentragcdo de transportadores autdbnomos, um grande nimero de
empresas, provavelmente com atividade principal diferente do transporte rodovidrio de cargas, e
veiculos com idade média bastante elevada, superior a de todos os paises pesquisados neste

trabalho. A tabela 1, a seguir apresenta os numeros atuais do RNTRC.
Tabela 1 - Transportadores e Frota de Veiculos

Tipo do Registros Veiculos Veiculos /Idade média Frota
Transportador Emitidos Transportador (anos)

Auténomo 730.597  929.185 1,3 20,6

Empresa 135.947 668.676 4,9 10,2

Cooperativa 654 8.078 12,4 12,5

Totais 867.198 1.605.939 1,9 16,2

Fonte ANTT em numeros - 2007



A promulgagdo da Lei n°. 11.442, de janeiro de 2007, revogando a Lei n°. 6.813/1980 e
regulamentando o transporte rodovidrio de cargas por conta de terceiros e mediante remuneragao,
representou um passo a nova tentativa de disciplinamento do TRC. A lei passou a exigir dos 6rgaos
publicos, em especial da ANTT, maior atengdo para com o TRC; obrigando diversos 6rgdos e
instancias do poder estatal a passarem a rever antigos conceitos e a atualizarem a sua jurisprudéncia.
Embora ainda ndo regulamentada pela ANTT, grandes mudangas sdo esperadas pelas empresas
transportadoras e pelos autdnomos.

A nova ordem legal define barreiras técnicas a entrada de transportadores no TRC. Regras como as
baseadas na instituicdo da figura do responsdvel técnico para empresas transportadoras e da
necessidade de especializagdo por meio de cursos de aperfeigoamento para os transportadores
autonomos dificultam a entrada de novos participantes nesse mercado. A lei também busca
amenizar o impacto negativo de algumas distor¢des operacionais provocadas por outros agentes da
cadeia produtiva, tal como os longos tempo de espera para carga e descarga em terminais, que, a luz
da legislagdo, passa a ser alvo de reparacdo financeira obrigatoria ao transportador, por parte da
entidade que provocar o atraso na operacao.

Paralelamente a atividade regulatoria propriamente dita, outras entidades governamentais atuam de

forma a gerar condi¢des de operacdo ao TRC, sdo elas:

. O controle de volume e peso das cargas, trafego e execugdo de programas de seguranga no
transito nas rodovias federais brasileiras estd a cargo do DNIT - Departamento Nacional de
Infraestrutura Rodovidria, que dispde de normas técnicas especificas para fiscalizar e
regular essas atividades.

. Os orgdos ambientais brasileiros como o IBAMA e as secretarias estaduais de meio
ambiente estaduais fiscalizam e regulam os efeitos ambientais provocados pelo segmento
rodoviario de carga.

. A fiscalizagdo das atividades dos profissionais transportadores de carga rodovidria
(motoristas) estd a cargo do Ministério do Trabalho e dos departamentos de transito
estaduais (DETRAN), com a atribuicdo de fiscalizar e conceder as habilitagdes.

4 REFERENCIAS INTERNACIONAIS DE REGULACAO DO TRANSPORTE
RODOVIARIO DE CARGAS

A regulamentagdo do setor de transporte rodoviario brasileiro encontra-se desconforme em relagao
a alguns modelos internacionais, como os EUA e a Unido Européia. Até mesmo em paises que
possuem o setor pouco regulamentado economicamente, como ¢ o caso dos Estados Unidos,
apresentam um maior disciplinamento desta atividade comparado ao Brasil. Serdo descritos a seguir
alguns pontos relevantes observados nos Estados Unidos e Unido Européia (UE), apresentando-se
em seguida alguns aspectos existentes na Espanha e Portugal.

4.1 Estados Unidos

A origem e os fatores que impulsionaram a criagdo dos marcos regulatérios nos EUA diferem
substancialmente dos fatores presentes no Brasil. O setor de transportes foi o primeiro a ser
regulado nos EUA. A ICC-Interstate Commerce Comission, criada em 1887 pelo Congresso
Americano como a primeira agéncia regulatoria moderna foi estabelecida como conseqiiéncia da
crescente indignagao do publico em relacdo as praticas de abuso nas ferrovias. A partir de 1940 seu
espectro regulatorio incluiu além das ferrovias, as hidrovias e rodovias. Assim, a ICC objetivava
facilitar o comércio entre os Estados (BREYER, 1982).



As fungdes da ICC em relagdo a seguranca foram transferidas para o Department of Transportation,
criado em 1966. A comissdo manteve suas funcdes regulatorias. Mas, em 1980, em consonancia
com o movimento em favor da desregulamentagdo, os poderes da ICC sobre as tarifas e rotas foram
restringidas. A propria comissao foi extinta em 1995. Algumas das suas fun¢des foram transferidas
para o novo National Surface Transportation Board.

O TRC dos EUA tinha, até 1980, classes de operadores claramente definidos. Os dois grupos mais
importantes sdo os dos transportadores a frete (for hire carrier) e o dos transportadores de carga
propria (independent, onwer operators ou private carriers). O transporte a frete, por sua vez,
subdivide-se em interestadual (regulado pelo 6rgdo regulador), intraestadual, local e excecgdes
(exempt carriers). Quando destinado ao publico, o interestadual de carga geral ¢ executado pelas
transportadoras comuns (common carriers); e quando destinado a outras empresas, pelas
transportadoras contratadas (contract carries). Tanto as transportadoras comuns quanto as sob
contrato podem operar as chamadas rotas irregulares, destinadas ao transporte de produtos especiais
(special commodities), isentos de autorizacao do 6rgao regulador USA(2005a).

O transporte interestadual realizado pelas transportadoras comuns e contratadas ¢ regido pelo 6rgao
regulador, que estabelece como as empresas devem vender seus servigos, os tipos de produtos que
podem transportar e as linhas e territorios em que podem operar.

O orgao regulador americano disciplina também quem pode entrar no mercado, os fretes que cada
transportador pode cobrar, as exigéncias de seguranga e até os procedimentos para reclamagdes que
os embarcadores devem adotar.

Além dos transportes local,estadual e das excegdes, estdo fora do controle do 6rgdo regulador os
transportadores individuais independentes (owner operators) e as cooperativas agricolas. Os
transportadores autdnomos também fazem parte do sistema. Geralmente, ndo tém autorizacdo do
orgdo regulador e se especializam em transportar produtos ndo sujeitos a controle (ou excecdes) ou
subcontratar servigos com frotistas autorizados.

O Motor Carrier Act (USA, 2005a), aprovado em 1980, simplificou as exigéncias para a entrada de
novos operadores, autorizou as empresas de carga propria a cobrarem frete, aumentou a lista dos
produtos ndo sujeitos a regulamento e amenizou as exigéncias para as transportadoras comuns
operarem em rotas regulares.

4.2- Uniao Européia

A Unido Européia (UE), anteriormente designada por Comunidade Econdmica Européia (CEE) ¢
uma organizagdo internacional constituida por 15 Estados-membros até 2004. Os seis membros
fundadores sdo: Alemanha, Bélgica, Franga, Itdlia, Luxemburgo e Holanda. Depois disto, a UE
permitiu a entrada, em 1973, da Dinamarca, Irlanda e Reino Unido; em 1981, Grécia; em 1986,
Espanha e Portugal; em 1995, Austria, Finlindia e Suécia. As Diretrizes 74/561/CEE e
74/562/CEE, de 12/11/1974, passaram a regular a profissdo de transportador. O candidato a
transportador deve satisfazer trés requisitos bdsicos: idoneidade, capacidade profissional e
capacidade financeira. (REIS,2001)

Para satisfazer a exigéncia de capacitacdo profissional, a transportadora deve ser gerida por pelo
menos uma pessoa que possua o diploma de capacidade profissional, com conhecimentos



especificos sobre questdes trabalhistas, de comércio, fiscais, de transportes, legais, de calculo de
custos, gestdo financeira, entre outros.

Em termos de fiscalizacdo, qualquer veiculo da Unido Européia estd sujeito a inspeg¢des periddicas.
Os caminhdes, em particular, devem ser equipados com dispositivos capazes de controlar e registrar
automaticamente os seus deslocamentos e os tempos de trabalho e de descanso dos motoristas.

O Regulamento (CEE) n° 3820/ 85, de 20 de Dezembro de 1985, fixa as condi¢des em que devem
trabalhar os condutores. O regulamento (CEE) n® 3821/ 85, também da mesma data, determina que
tipos de aparelhos de controle podem ser usados. Nos quinze paises da Unido Européia (até 2004), o
motorista s6 pode dirigir de maneira ininterrupta por no maximo 4,5 horas. Depois disso, deve
descansar obrigatoriamente por 45 minutos, podendo optar também por trés interrup¢des de 15
minutos. A jornada méaxima ¢ de 9 horas por dia, podendo atingir 10 horas durante dois dias da
semana. No entanto, se atingir este mdximo de 56 horas por semana, na semana seguinte s6 podera
dirigir durante 34 horas, pois a jornada ndo pode ultrapassar 90 horas em duas semanas. No
maximo, o motorista pode realizar seis periodos consecutivos de dire¢do antes de gozar de um
descanso semanal de 45 horas. Um acordo europeu obriga cada pais a fiscalizar pelos menos 1%
das jornadas de trabalho dos motoristas.

4.3 - Espanha

Apos ingressar na Unido Européia, para adaptar-se as exigéncias, a Espanha aprovou em 1987, a
LOTT - Lei de Ordenacdo do Transporte Terrestre. Buscando evitar a competi¢ao desleal, esta lei
estabelecia como requisitos de acesso a profissao:

. Capacidade econdmica, tanto da pessoa fisica (caminhoneiro) quanto da pessoa juridica
(transportadora);

. Honorabilidade e idoneidade de todos os socios gerentes da empresa e dos caminhoneiros;

. Capacitacdo profissional.

A capacidade profissional deve ser suprida por pelo menos um dos socios gerentes por meio de
exames. Durante a implantagdo do regulamento, esta capacidade podia ser comprovada por
antigliidade nas funcdes de titular ou diretor de empresa de transporte.

Na Espanha, a autorizacdo de transporte (tarjeta) ¢ obtida para cada veiculo de tracdo e ndo esta
sujeita a itinerarios nem a hordrios. O ambito da autorizagdo pode ser nacional, local ou comarcal
(anterior a 1987, s6 ¢ valida para provincia-sede e as provincias vizinhas). O transporte
internacional exige a chamada licenga comunitdria. Mesmo sendo definitiva, e s6 podendo ser
cancelada por infragdes muito graves, esta autorizacdo precisa ser renovada a cada dois anos.
Circular fora do ambito da autorizagdo significa infragdo muito grave, sujeita a pesadas multas.

Compete ao governo central legislar sobre transportes e fiscalizar o transporte internacional. A
gestdo e a fiscaliza¢do da atividade em ambito regional e nacional, no entanto, pode ser delegada
para as comunidades autonomas (equivalente a estados da Federagdo através de suas agéncias
reguladoras regionais). A cada dois anos a empresa sofre auditoria para renovagdo da permissao
(recadastramento). A fiscalizacdo concentra-se nos tempos de diregdo, excessos de peso e
cumprimento das obrigagdes sociais e fiscais.

4.4 Portugal



Em Portugal, o transporte profissional de cargas estd sujeito ao Decreto-Lei 366/90, que
regulamenta o acesso a atividade ao mercado, sendo que a capacidade profissional ¢ um atributo
conferido a pessoa que demonstrar ter conhecimentos minimos essenciais a0 bom desempenho da
atividade de transporte. Tais conhecimentos sdo comprovados de duas maneiras: a) durante a
implantacdo do regulamento bastava demonstrar o exercicio anterior da geréncia de empresa de
transporte; ou b) atualmente, exige-se aprovacdo em exames oficiais sobre legislagcdo, custos, gestdo
financeira, caracteristicas de veiculos etc (REIS,2001).

Cumpridos os requisitos, ¢ possivel requerer a licenga de acesso a profissdo. O espirito da lei foi de
permitir ao transportador ganhar experiéncia em ambito local antes de se langar no mercado
nacional e no internacional. Primeiro, o transportador ¢ autorizado a operar na regido onde mora ou
onde se localiza a sua empresa. Nesta zona, o transportador podera se licenciar na operacao de todos
os veiculos que desejar.

Depois de trés anos, podera solicitar permissdo para cobrir todo o territdrio nacional. Apds mais trés
anos, a empresa ou o caminhoneiro pode requerer o ingresso no transporte internacional. Esta
atividade exige um capital minimo e a complementagdo da capacidade profissional, ou seja, novos
cursos sobre legislacdo e regras internacionais de trafego. As companhias estrangeiras geralmente
adquirem parte do capital de uma transportadora ja existente, para acelerar o processo de entrada no
mercado. Embora a ANTRAM — Associacdo Nacional dos Transportadores Publicos Rodoviarios
de Mercadorias possua uma tabela referencial, os fretes praticados sao livres.

5. ANALISE COMPARATIVA DA REGULACAO DO TRANSPORTE RODOVIARIO DE
CARGAS

Deve-se considerar que, em geral, o TRC ¢ uma atividade sujeita principalmente as leis de mercado.
Assim, o valor do frete praticado ndo esta sujeito a legislacdio de nenhuma espécie. A
regulamentacdo tipica existente neste mercado refere-se a questdes técnicas relacionadas a
seguranca, defesa da concorréncia, meio ambiente, boa utilizacdo e preservacdo da infra-estrutura
rodoviaria, questdes trabalhistas, etc.

O mercado de servico de TRC no Brasil mostra-se muito competitivo. A inexisténcia de barreiras a
entrada e a possibilidade de recuperar os investimentos realizados na industria impedem que o
mercado evolua no sentido de um maior grau de concentracdo e limita a possibilidade de obtencao
de lucros extraordinarios.

Duas visdes diametralmente opostas podem ser percebidas, a das empresas de transporte e a dos
responsaveis pelo planejamento dessa atividade econdmica no Brasil.

As empresas de transporte pleiteiam normas que viabilizem a regulacdo econdmica do setor,
embasadas na alegacdo de que o livre acesso a atividade gera graves distor¢des no setor de
transportes. O frete abaixo do custo, por exemplo, impede o desenvolvimento dos modais nao
rodoviarios e a substituicdo da frota atual, considerada antiga e inadequada, por veiculos com maior
capacidade e melhor rendimento energético.

A bandeira da competi¢do indiscriminada também ¢ sustentada pelo argumento de que esta estaria
levando a gradual extin¢do dos transportadores autonomos, obrigados a realizar longas jornadas e a
aceitar excessos de carga, e de que isso ndo apenas afeta a seguranga do transporte, como também



encurta a vida util das rodovias. Enquanto isso, a inadequagdo da frota e o mau servi¢o prestado
pelas transportadoras estariam estimulando o crescimento do setor de carga propria.

J& os orgdos responsdveis pelo planejamento do transporte no Brasil, sempre defenderam uma
posi¢do de liberalizagdo da atividade economica. O GEIPOT - Empresa Brasileira de Planejamento
dos Transportes € o IPEA - Instituto de Pesquisas Econdmicas e Aplicadas chegaram a produzir
muitos contra-argumentos a regulagdo econdmica do subsetor. Baseados principalmente na
experiéncia norte-americana, o argumento mais importante sempre foi o de que, substituindo a
concorréncia pelo oligopolio, a regulamentagdo acabaria encarecendo o transporte, reduzindo a
qualidade do servigo, aumentando a ociosidade e estimulando a expansdo da frota propria. Ou seja,
sempre defenderam que, além de sé beneficiar o setor regulamentado e ndo trazer economias de
escala, a legislacdo acabaria gerando trafico de influéncia (REIS,2001).

GUIMARAES e SALGADO (2003) enfatizam que contribui para aumentar o nivel de concorréncia
no mercado, o fato de ndo haver, em geral, maiores obstaculos para que os proprios usuarios dos
servicos de transporte se tornem ‘“‘autotransportadores”, possibilidade que estd presente tanto no
transporte de passageiros quanto no de cargas, nesse caso envolvendo, sobretudo os grandes
usudrios. Além disso, freqlientemente as demais modalidades de transporte constituem,
efetivamente, substitutos dos servicos supridos pelos transportadores rodovidrios. Portanto, a
regulacdo do TRC fica restrita, principalmente, a regulacao ndo econdmica, e baseada nas seguintes
diretrizes:

. Qualitativas - Limitacdo da competicdo aos idoneos, com capacidade profissional e
financeira para a especialidade de transporte de carga que pretende operar.

. Técnicas — Capacidade de adequagdo aos componentes dos sistemas de transporte, por ex.:
Limites de cargas no pavimento ou pontes.

. Trafégo - Disciplinamento da movimentagao segura dos veiculos, as caracteristicas destes, a
habilitacdo de motoristas, defini¢do e aplicagdo de sancdes aos infratores, por ex.: Codigo de
Transito Brasileiro.

. Ambientais - Preservar o meio ambiente, assegurar desenvolvimento sustentavel e combater,
prevenir e coibir as externalidades negativas produzidas pelo transporte e os seus efeitos negativos
sobre a satde das pessoas.

. Seguranca - Proteger a vida humana, através do desenvolvimento de padrdes de seguranga,
tecnologia e desempenho dos agentes envolvidos, ou seja, os motoristas e os outros individuos
envolvidos direta ou indiretamente nas operacdes de transporte.

. Sociais - Assegurar eqiiidade social, normas de emprego, horas de servigo de motoristas e
trabalhadores, qualificagcdo, saide e seguranca destes, como pré-requisito da seguranca em geral.

Estudos comparativos aplicados as praticas regulatérias no TRC s3o escassos na literatura,
principalmente em relacdo a evolugdo historica da legislacdo e o impacto da atividade regulatoria
sobre o mercado de prestacdo dos servigos. A tabela 2 apresenta uma comparacdo de aspectos
regulatorios da atividade de TRC entre o Brasil, EUA e Espanha:

Tabela 2: Comparativo de itens regulatorios entre Brasil, EUA e Espanha.



Itens Requlatarios Estados Unidos Espanha Brasil

Registro Macional Regulado Regulado Regulado (RNTRC]
Requisitos Adcionals 3 Habilitacao Regulado Regulado Regulado
Responsavel Tecnics x Regulado X
Frota Minma para Registro X Regulado X
Area Minima de Teminas X Regulado X
Wistoria Velcular — anua Regulado X I:SEW]EHm?:giII{I:.:?r?ECCﬂal:
\Wrstoria Weicular — mais de um ano A Repulsdo X
-é;ifﬁ’f;g:jfe Transports X Regulads Regulado
Lmitagzo de Idade Maxira da
Frota ~ X X X
Limitagao do Tempo d= Diregao Regulado Regulado X
Pasg h-'l_élﬂrr-:- por Eieo Regulado Requlado Regulado
Fublicagao de Tanfas de Frete Regulado X
Monitcramento da Faixa de Fretes Regulada Regulado X

TOTAL 07 itens 10 itens 05 itens

Fonte: ANTT — Numeros do Setor - Assessoria de Comunicagdo Social (2005).

Pode-se ressaltar as seguintes diferencas pontuais entre os modelos de regulagdo (em nivel
operacional):

Em relacdo ao Registro Nacional e Requisitos adicionais a habilitagdo, verifica-se que na Unido
Européia, o candidato a transportador deve satisfazer a requisitos como capacita¢do profissional,
financeira e comprovagdo de idoneidade. No Brasil, até que a Lei 11.442 de 2007 seja regulada pela
ANTT, este registro representa ndo mais do que o cadastro do operador e dos dados da frota.

No caso brasileiro, a auséncia de recursos e pessoal especializado para exercer a fiscaliza¢do técnica
da carga maxima por eixo em veiculos de carga tem contribuido para a degradacdo fisica, o
aumento dos riscos de acidentes e conseqiientemente a elevacio dos custos de transporte.

Nos EUA, o o6rgao regulador monitora as faixas de fretes que cada transportador pode cobrar para
manter o nivelamento dos transportes intermodais. No Brasil, o frete ¢ determinado pelas proprias
leis de mercado, ndo havendo motivos, atualmente, para intervengao do 6rgao regulador.

A tabela 2 enfoca a comparagdo de aspectos operacionais da regulacdo. Para uma andlise mais
abrangente em termos de comparacdo do ambiente regulatério, torna-se necessaria uma avaliagdo

da regulacdo em termos de diretrizes regulatorias, conforme apresentado na tabela 3:
Tabela 3: Comparativo de Diretrizes Regulatorias

Diretrizes Brasil | EUA | U.E. | Espanha | Portugal
Regulatorias

Qualitativas | - \ \ \ \
Técnicas - \ \ \ \
Tréafego \ \ \ \ \
Ambientais | \ \ \ \
Seguranca - \ \ \ \
Sociais - \ \ \ \

Fonte: Os autores. Legenda: - Inexistente ou inexpressiva, ¥ Regulada.

Na tabela 3, buscou-se compilar os dados apresentados na revisdo do ambiente regulatorio do TRC,
de forma a evidenciar a regulacdo brasileira em relacdo a outros paises de acordo com as defini¢des
de diretrizes regulatorias descritas nesse topico do trabalho.

Em relagdo a regulagdo com carater qualitativo, somente o Brasil ndo possui legislagdo nessa area.
Embora a Lei n° 7092 de 1983 e a Portaria n® 683 de 1984 fixassem condi¢des de autorizagao da
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RTB, como idoneidade, capacidade técnica e financeira para a prestacdo deste servico, no governo
Collor foram desregulamentados esses aspectos, transformando o RTB em simples registro. Uma
possibilidade com a regulamentacao da Lei 11.442 pela ANTT ¢ a insercdo, na regulamentagdo, de
exigéncias de idoneidade financeira, fiscal, civil e criminal, bem como a ratificagdo da necessidade
de responsavel técnico especializado no servigo.

Algumas exigéncias técnicas, principalmente de frota minima, sdo encontradas no Brasil somente
no segmento internacional na Resolucdo n°® 1474 de 2006 da ANTT. Porém no ambito interno nao
hé regras nesse sentido. Como também nao foi encontrada na bibliografia estudada referéncias a
esse tipo de regulacdo em Portugal. A referéncia internacional para o transporte de produtos
perigosos € o Orange Book da ONU, onde constam as recomendacdes para o exercicio seguro desta
atividade.

Quanto a seguranga, ndo existe, no Brasil, conjunto de regras e praticas de fiscalizagdo consolidadas
como as encontradas em outros paises. O volume de trafego nas rodovias, a propor¢do geografica
continental do pais e a escassez de recursos adequados a fiscalizagdo caracterizam, de fato, a
ineficiéncia da atividade regulatoria nesse ambito. Em particular, a ineficacia da fiscalizagao,
principalmente no combate ao excesso de peso dos veiculos nas rodovias brasileiras, contribui para
a degradacdo da infra-estrutura como também incentiva a concorréncia desleal entre
transportadoras, levando a circulagdo dos veiculos a um nivel de seguranca de trafego preocupante.

O ultimo item se refere aos aspectos sociais da regulacdo do TRC. O Brasil possui carga horaria
considerada excessiva comparada com a pratica internacional. Na Unido Européia, por exemplo, o
Regulamento n° 3.820 de 1985 (CEE) estabelece as condi¢des de trabalho em que o motorista, que
deve dirigir, no maximo, 4,5 horas ininterruptas, com intervalos de 45 minutos para descanso, 45
minutos, podendo optar também por trés interrupcdes de 15 minutos. Existe, no Brasil, uma
iniciativa na forma de Projeto de Lei n® 2.660 de 1996 que propde a limitacdo de 4 horas
ininterruptas de tempo de dire¢ao do motorista de 6nibus e caminhao.

6. CONCLUSOES E RECOMENDACOES

A primeira conclusdo do trabalho ¢ relativa a concepgao do papel do Estado em relagdo a regulagao
do setor de transportes, incluindo todos os modais, nos paises pesquisados. Enquanto no Brasil, o
Estado assumiu o papel de produtor direto de infra-estrutura e servigos de transporte, nos EUA, por
exemplo, o papel do Estado foi definido em termos de maior ou menor espectro de marcos e
estruturas regulatorias no setor de transportes, ao invés de assumir para si o papel de produtor na
economia. Como BREYER (1982) enfatiza, as estruturas burocraticas tendem a crescer,
independentemente da sua finalidade. Com base nesta reflexdo, torna-se mais compreensivel os
motivos do “atraso” no desenvolvimento de politicas publicas em termos de regulacdo no Brasil.

A desregulamentacdo experimentada no inicio da década 1990 no Brasil provocou atraso
significativo no desenvolvimento do TRC em termos de eficiéncia econdmica e organiza¢ao
institucional. Embora parte do conjunto da regulagdo nacional relativa ao TRC esteja consonante
com as melhores praticas internacionais, percebe-se, de fato, que a eficécia das politicas publicas de
regulacdo se mostra infrutifera no caso brasileiro. Pode ser citado, como exemplo, o fato de se levar
mais de quatro décadas para a consolidagdo do cadastro nacional dos veiculos rodoviarios, visto que
todas as tentativas ao longo do tempo foram frustradas, principalmente, por mudangas na politica
regulatoria.
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A partir da verificagdo de algumas praticas internacionais e de referéncias de especialistas
nacionais(COPPEAD,2002) ao assunto, percebe-se, no ambito de diretrizes regulatérias, que o
desenvolvimento regulatdrio institucional do TRC depende,principalmente, da:

. Utilizagdo adequada e permanente das informacdes do registro nacional (RNTRC) para
melhor orientacdo a regulacdo deste mercado, objetivando o disciplinamento e desenvolvimento do
mesmo;

. Regulamentacdo de questdes como responsabilidade técnica, qualificacdo profissional e
tempo de direcdo para motoristas;
. Elaboracdo e publicagdo periodica de tabelas referenciais de custos de transportes pela

ANTT, sem o objetivo de estabelecer controle, mas sim de contribuir para a maior eficiéncia do
setor, de modo a promover a transparéncia e diminuir a assimetria de informagao neste mercado.

Como contribuicdo para estudos futuros, sugere-se pesquisas de campo, em relagdo a eficacia da
fiscalizacdo face ao arcabougo regulatério ora vigente no Brasil, visto que o avango do conjunto de
normas regulatorias ndo significa necessariamente o bom andamento da atividade de regulacdo.
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