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RESUMO

Este estudo tem por objetivo analisar as condigdes objetivas e subjetivas da dindmica
associativa presente na organizacao do trabalho dos caminhoneiros no Porto de Santos a partir
de um estudo de caso realizado na Associacdo Comercial de Transportadores Autdnomos
(ACTA) e no Sindicato dos Transportadores Rodoviarios Autbnomos de Cargas a Granel
(SINDGRAN). As entidades pesquisadas surgem em meados da década de 1980 e inicio dos
anos 1990 como produto da resisténcia dos caminhoneiros diante do crescimento das
empresas de transporte no transporte rodoviario e de sua tendéncia & monopolizacdo da
distribuicdo de cargas. Esse contexto foi compreendido mundialmente no conjunto das
mudancas tecnoldgicas e organizacionais engendradas no processo de trabalho na década de
1970 e da implantacdo do neoliberalismo, processo que no Brasil tardiamente mesclou formas
diferentes, mas ndo antagbnicas do fordismo/taylorismo e toyotismo. Entretanto, dado a
particularidade do trabalho do caminhoneiro, condicdo que remete a insercdo desses sujeitos
no processo de producdo capitalista brasileiro, coube apontar como se manifestou a
precarizacdo nesse setor: que tipo de terceirizacdo, como as inovacgdes tecnoldgicas e
organizacionais foram apropriadas e que implicacBes objetivas e subjetivas impuseram a
categoria de trabalhadores em questdo. Tal processo, carregado de contradigdes, impde
avancos e limites nas formas de organizacdo econémica e politica dos caminhoneiros, ao
mesmo tempo em que é moldado pela pressdo que esses sujeitos exercem. Assim, buscamos
apontar como breves indicacdes as manifestacdes da questdo da classe e da consciéncia de

classe nessa categoria.

Palavras Chaves: Transporte rodoviario de carga, reestruturacdo produtiva, neoliberalismo,

associagoes, sindicatos, classe e consciéncia de classe.
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ABSTRACT

This study aims to analyze the objective and subjective conditions of associative dynamics
present in the organization of the work of truckers at the Port of Santos from a case study
conducted at the Commercial Association of Autonomous Transporters (ACTA) and the
Union of Road Transporters Autonomous Bulk Cargo (SINDGRAN). The entities surveyed
appear in the mid-1980s and early 1990s as a product of the resistance of the truckers before
the growth of transport companies in road transport and its tendency to monopolize the
distribution of loads. This context was understood throughout the world of technological and
organizational changes engendered in the work process in the 1970s and the implementation
of neo-liberalism, a process which later merged in Brazil in different ways, but not
antagonistically Fordism/Taylorism and Toyotism. However, given the particularity of the
work of the truckers, a condition that refers to the insertion of these subjects in the process of
capitalist Brazilian production, it is important to show the precarious conditions in this
industry: what kind of outsourcing, such as technological and organizational innovations were
appropriate and what objective and subjective implications were imposed to the category of
workers concerned. This process, fraught with contradictions, requires advances and limits in
the forms of economic and political organization of the truckers while it is also shaped by the
pressure that these guys men perform. From this point, we would like to remind the

peculiarities of class and class consciousness in this category.

Keywords: Road freight transport, productive restructuring, neoliberalism, associations and

unions, class and class consciousness.
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Sédo Paulo

SINDGRAN - Sindicato dos Transportadores Rodoviarios Autdnomos de Cargas a Granel
TAC — Transportador Auténomo de Carga

TCP — Transportador de Carga Propria

TGG — Terminal de Graneis do Guaruja
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INTRODUCAO

O objeto de pesquisa aqui abordado sdo as condiches objetivas e subjetivas da
organizacdo do trabalho dos caminhoneiros no Porto de Santos. Tal intento partiu da anélise
da formacdo da Associacdo Comercial de Transportadores Auténomos (ACTA), criada em
meados da década de 1980, e do Sindicato dos Transportadores Rodoviarios Autdnomos de
Cargas a Granel (SINDGRAN), na década de 1990, entidades que sdo produto da resisténcia
dos transportadores autbnomos de carga em relacdo ao avanco e a monopolizacdo das
empresas de transporte de carga na distribuicdo de mercadorias e que, atualmente, organizam
0 trabalho de parte da categoria dos caminhoneiros na Baixada Santista e centralizam a
distribuicdo principalmente de fertilizantes e trigo no Terminal de Granéis do Guaruja (TGG).

Chegamos a esses trabalhadores e a essa regido por uma experiéncia pessoal, como ja
citado nos agradecimentos deste trabalho. Mas longe de buscar a construcdo de uma trajetoria
de vida, individual, subjetiva, nos propusemos a compreender criticamente, ainda que com
breves apontamentos, a complexidade de uma parcela estrutural na economia — 0 transporte
rodoviario de carga — e a constituicdo de seus sujeitos — principalmente caminhoneiros e
empresas de transporte de carga — a luz do processo histérico da producgédo capitalista no
Brasil. Entretanto, ainda que tenhamos realizado um esforco de distanciamento do objeto, este
trabalho de forma alguma esta desvinculado das motivacdes que o estimulou, a saber, a
importancia que a ACTA-SINDGRAN tem em relacdo a sua presenca no Porto de Santos e na
categoria dos caminhoneiros, a relevancia politica dessa categoria dada sua funcdo estratégica
na economia brasileira e a auséncia de estudos que abordem sistematicamente a relagdo entre
0 econdmico e o politico do ponto de vista das contradi¢cGes de classe, bem como a relacdo
dos caminhoneiros com a classe trabalhadora.

Assim, precipuamente afirmamos que aqui se concentra o esfor¢o de abordar nosso
objeto ndo apenas em seus aspectos fenoménicos, mas a partir da luta de classes que nele se
produz e reproduz. A andlise dos conflitos sociais a partir das contradicdes de classe,
principalmente daqueles que estdo mais intimamente ligados aos processos de trabalho, sem
prioriza-los em relagdo aos demais movimentos, permite compreender tais fendbmenos como
processo, como resisténcia a acdo das classes dominantes que pode vir a desvelar a relagdo de

exploracdo capital x trabalho. Possibilita também perceber os diferentes niveis de atuagdo
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econdmica e politica dos grupos sociais que se organizam, bem como 0s avancos e limites que
todo movimento engendra, ja que os conflitos sociais ndo sdo de forma alguma lineares
(GALVAO, 2008). Para tanto, consideramos a relacio dialética existente entre as condicdes
objetivas e subjetivas presente na organizacdo do trabalho dos caminhoneiros, buscando
analisa-la através do materialismo histérico.

Por condicOes objetivas consideramos: 0 processo que inseriu 0s caminhoneiros na
producdo capitalista; as transformagfes decorrentes das formas de organizacdo do trabalho
influenciadas pela reestruturacao produtiva; as implicagdes da politica neoliberal, bem como a
caracterizacdo da profissdo — o volume de recursos materiais de que dispdem; a “renda”
obtida mensalmente; a concorréncia de empresas de transportes, da cadeia logistica e daquelas
diretamente ligadas a producdo de mercadorias; a necessidade de renovacdo tecnologica dos
veiculos; as distancias percorridas e o nimero de horas trabalhadas por més; as exigéncias
legais para ser um caminhoneiro autbnomo ou para criar associa¢0es de trabalho, entre outros
elementos. Por condi¢cbes subjetivas, entendemos o modo como a profissdo desses
trabalhadores influencia sua organizacdo politica e sua atuacdo dentro e fora do trabalho,
tomando-se para andlise, principalmente, a sua insercdo na classe trabalhadora, ou seja, as
lutas sociais que se travam para a conquista de espaco no setor, dando destaque as formas
associativas e a organizagdo sindical.

Metodologicamente esse trabalho foi percorrido por dois eixos que se desenvolveram
em conjunto: a pesquisa de campo na ACTA-SINDGRAN e o levantamento de dados atrelado
a observacdo sociolégica minuciosa junto as instituicdes pertinentes; e o levantamento
bibliogréafico, a leitura e a reflexdo tedrica pertinente ao tema exposto. No que tange a esse
ultimo eixo, ao darmos continuidade de forma mais articulada a pesquisa bibliogréafica,
percebemos que o transporte rodoviario de carga é um tema pouco discutido nas Ciéncias
Humanas, ainda que em meados do século XX muito se tenha debatido sobre o sistema de
transporte, principalmente enquanto uma politica fundamental no projeto de

desenvolvimento® nacional. Mas os caminhoneiros e as empresas com as quais se relacionam,

! \Vamos fazer aqui uma breve distincéo entre desenvolvimento e crescimento econdmico para demarcar o campo
sobre o qual estamos trabalhando. Entendemos por desenvolvimento nacional, um processo historico que carrega
consigo um projeto de nacgdo para o pais, que em meio as transformacdes econdmicas, politicas e ideolégicas
necessarias, engendra uma série de conquistas sociais e eleva as condicOes de vida e trabalho da sociedade. Por
crescimento econdmico entendemos um movimento na economia que tem por resultado aumento do PIB,
crescimento da indUstria, comércio etc., mas que ndo necessariamente engendra uma socializacdo da riqueza
produzida. Ndo é o objetivo de este trabalho apresentar essa discussdo. Apenas estamos sugerindo que o Brasil,
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sdo categorias que ndo apareceram nesses trabalhos ou com raras exce¢des foram apenas
apontadas nas analises.

Na area da economia e da engenharia encontramos muitos estudos abordando os
transportes com relacéo a sua eficiéncia, produtividade, rentabilidade, formas de organizacéo
e de integracdo de modais, mas sem colocar em questdo os sujeitos envolvidos e suas préaticas
sociais nessa infra-estrutura. O debate esta em grande parte embasado nos transportes como
um processo técnico e que deve, portanto, respaldar o funcionamento da economia pela forma
mais eficiente e rentavel, colaborando para o pleno desenvolvimento do pais; ou seja, 0
sistema de transporte é considerado uma infra-estrutura orientada neutramente pelo aparelho
estatal e pelos agentes de transporte. Outrora, foi direcionado por um grupo de técnicos e
especialistas no assunto, que atraves de grupos de trabalho ou grupos executivos compunham
os governos e desenvolviam estudos e politicas de transporte nas quais o Estado — nas
instancias municipal, estadual e federal — garantia o investimento, a manutencdo e a
administracdo. Atualmente e em outro contexto, esse mesmo Estado, agora através das
agéncias reguladoras, coordena e administra o sistema de transporte, mas em funcdo da
privatizacdo, a responsabilidade dos investimentos e da manutencdo cabe em grande parte a
iniciativa privada.

Em nenhum momento, seja na década de 1950 com o impulso dado as rodovias pelo
governo Juscelino Kubistchek, seja na crise do petréleo dos anos de 1970 que para além dessa
manifestacdo fenoménica foi uma crise estrutural do capital, ou na politica neoliberal mais
recente que resultou na privatizacdo de portos e estradas bem como em transformacdes
importantes nas condig¢Oes de trabalho dos caminhoneiros, coloca-se em debate os interesses
econémicos e politicos existentes ou os conflitos entre as fragdes da classe dominante que
disputam as politicas estatais para desenvolvimento do pais. Muito menos as reivindicacdes
que os trabalhadores do transporte colocam no ambito estatal e que, em certo sentido,
pressionam a movimentagdo dessa classe dominante. Esse fato ndo ¢ um “descuido” ou “falta

de conhecimento”. N&o esta nas pautas de discussdes a questdo do processo técnico — a

principalmente depois dos anos 50 — que é o periodo mais marcante do crescimento do transporte rodoviario de
carga — cresceu economicamente, porém nao se desenvolveu nos termos expostos. Entretanto, os estudos que
abordam o sistema de transporte estdo carregados da ideologia desenvolvimentista (Ver: ALMEIDA, 2006) e,
portanto, falar dessa infra-estrutura significava tratar do desenvolvimento do pais. Assim, sempre que estivermos
remetendo ao termo desenvolvimento é porque o conceito utilizado pela bibliografia é esse, mas isso nédo
significa necessariamente nossa concordancia tedrica.
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organizacdo do sistema de transporte — como produto de um processo social que carrega
contradigdes historicas decorrentes das lutas de classes.

Encontramos tambem alguns estudos na area de salde tratando a questdo de uma
cultura de trabalho que possibilita comportamentos vulneraveis a DSTs, ao uso de drogas, a
doencas cardiovasculares, auditivas, psicologicas, relacionadas a postura, entre outras.
Trabalhos que colaboram, em certo sentido, para a compreensdo da precarizacdo do trabalho
do caminhoneiro, sujeito a longas jornadas de trabalho, em condigdes nem sempre salubres,
mas que paralelamente despertam preconceito na populacdo em funcdo da reproducédo de
estigmas atrelados as condicdes de trabalho dessa categoria.

No que se refere a caracterizagcdo dos processos de trabalho da categoria como um
todo — além das pesquisas de campo realizadas junto aos caminhoneiros por nos selecionados
que ajudaram a construir ndo sé a particularidade do trabalho desses sujeitos no Porto de
Santos como também contribuiram para um panorama geral da totalidade desses trabalhadores
— dois trabalhos foram de grande ajuda e se encontram na area das Ciéncias Sociais. S&o
trabalhos que partiram do impacto da grande greve que os caminhoneiros mobilizaram em
1999 — uma das maiores da categoria no pais e produto da degradacdo do seu trabalho — e que
a partir de diferentes objetos as autoras demonstram as caracteristicas desse processo.

O primeiro é da autora Luciene dos Santos® que através das relagbes de género e
classe, busca compreender as questdes que envolvem a vida e o trabalho dos caminhoneiros,
especificamente as singularidades dos motoristas de caminhd que permanecem longos
periodos na estrada. Centrando-se nas relagdes familiares, tanto daquelas envolvidas pelo
trabalho feminino de caminhoneiros, como pelo trabalho masculino, a autora mostra a
pluralidade da realidade que os cerca, bem como 0s pontos comuns que se sobressaem nas
relacdes de trabalho. O segundo é da autora Maria Luisa Scaramella® que, com base na analise
da trajetoria e das narrativas de caminhoneiros, aponta a decadéncia que afeta a categoria
principalmente na década de 1990. Por ele foi possivel langar uma luz sobre esse processo de

transformacéo econdmica e politica desde sua origem no Brasil. A partir da construcéo das

2 Seu trabalho resultou na tese de doutorado intitulada Moro no mundo e passeio em casa. Vida e trabalho de
mulheres e homens caminhoneiros, defendida em 2002 na Faculdade de Filosofia, Ciéncias e Letras da UNESP
de Araraquara. Ha um artigo da autora, que aborda sua tese, publicado no livro O avesso do trabalho,
organizado por Ricardo Antunes e Maria A. Moraes Silva em 2004, intitulado Moro no mundo e passeio em
casa: vida e trabalho dos caminhoneiros, p. 285-353.

® Dissertacdo de mestrado intitulada Nessa longa estrada da vida: um estudo sobre as experiéncias dos
caminhoneiros, defendida em 2004 no Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da Universidade Estadual de
Campinas.
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experiéncias vivenciadas pelos caminhoneiros e do condensamento desse processo no evento
critico (SCARAMELLA, 2004, grifo do autor)* que foi a greve de 1999, nos permitiu
perceber que essa categoria ndo s6 é extremamente complexa do ponto de vista das suas
relagBes sociais, como também é fundamental do ponto de vista econémico e politico.

A realidade apontada em todos os trabalhos aqui citados, em maior ou menor grau, se
expressa nitidamente na organizacdo do trabalho dos caminhoneiros na Baixada Santista, na
constituicdo da resisténcia econémica e politica desenvolvida pelos transportadores
autbnomos que trabalham no transporte de carga a granel nessa regido — que a titulo de
conhecimento é extremamente complexa pela quantidade de sujeitos que envolvem (empresas
da cadeia diretamente ligadas a producdo de mercadorias, de logistica, de transporte
rodoviario, maritimo, ferroviario, trabalhadores das mais diversas categorias, a populacdo de
entorno que interage politicamente com a regido, o aparelho estatal através de suas instancias,
enfim uma infinidade de interesses que ora sdo antagbnicos, ora sao de parceria) e pelo peso
estratégico que tem na economia do pais (é o principal mediador das mercadorias no Brasil,
tanto de importacdo como de exportacdo, e maior porto da América Latina). Contudo, se
expressa de maneira particular e levanta problemas pertinentes do ponto de vista teorico.

Sendo assim, o titulo deste trabalho “Os (des)caminhos da estrada: a organizac¢do do
trabalho dos caminhoneiros no Porto de Santos” ¢ uma alusdo as possibilidades e limites do
processo de formagdo da ACTA-SINDGRAN frente ao entrelagamento das condigdes
objetivas e subjetivas que envolvem o trabalho dos caminhoneiros na baixada santista. N&o
obstante, este texto esta dividido em duas partes, que aqui estdo postas de maneira separada
apenas para facilitar a leitura, mas que de forma alguma significa que teoricamente estas
partes ndo se imbricam dialeticamente. Estéo intituladas como: A dialética entre objetividade
e subjetividade no trabalho dos caminhoneiros e Classe e consciéncia de classe: a
particularidade do trabalhador caminhoneiro. A primeira parte serd norteada por trés polos,
entre 0s quais tentamos estabelecer as mediagcdes necessarias no sentido de apontar a
totalidade do nosso objeto. De inicio, discutiremos a fragmentacdo dos caminhoneiros,
mostrando a sua complexidade e faremos breves consideracGes teoricas a cerca dos
transportes em geral. Abordaremos também o processo historico que centralizou e deu

importancia fundamental ao transporte rodoviario de cargas em detrimento das demais

* Cabe uma nota explicativa para pontuar que o grifo do autor neste trabalho vira marcado em italico e o grifo
nosso em negrito.
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modalidades de transporte no Brasil — incluindo aqui, sua constituicdo juridica, seu peso
econdmico, 0s processos de trabalho nele envolvido e as transformagGes ocorridas ao longo
dos anos nas condicOes de vida e trabalho de seus sujeitos.

Esse € um dos objetivos de nossa pesquisa, pois inimeros sdo 0s textos que tratam, por
exemplo, da influéncia da indUstria automobilistica no Brasil — aqui entendido como um
complexo que envolvia setores da industria de bens de producdo (metalUrgica, siderudrgica,
petrogquimica, servi¢os de transporte) e da industria de bens de consumo (automobilistica
propriamente dita) — e quase nenhum deles aborda sistematicamente a relacdo dela com a
opcao pelas rodovias, embora isso seja uma obviedade, bem como suas implicacdes para 0s
trabalhadores envolvidos (principalmente os caminhoneiros e suas relagfes de trabalho). Mas
essa abordagem € apenas uma forma de compormos o cenario que envolve nosso objeto, pois
nao esta ao nosso alcance a sistematizacdo minuciosa dos anos JK, avaliado por nés como o
principal impulso a indUstria automobilistica, as rodovias e ao transporte rodoviario de carga.
Entretanto, para compreender a organizacdo do trabalho dos caminhoneiros, suas
contradicdes, € preciso entender como esses sujeitos foram inseridos na economia brasileira e
isso depende da analise das relagbes sociais de producdo e da particularidade histérica do
desenvolvimento brasileiro em relagdo a concretizagdo das rodovias como “carro chefe” da
distribuicdo de mercadorias no pais.

Avangando um pouco o periodo histérico, outros trabalhos que contribuiram foram os
textos pertinentes a area da ciéncia politica e a sociologia do trabalho, no que tange aos temas
do neoliberalismo e da reestruturacdo produtiva. Ndo vamos tecer tratados sobre essas
questdes, vamos nos limitar apenas a quais foram os impactos da privatizacdo das estradas no
Estado de Sao Paulo e das ferrovias em geral ou da criacdo das agéncias reguladoras para o
setor de transporte; quais as medidas aplicadas diretamente aos processos produtivos que
foram apropriadas pela cadeia de transporte; quais aspectos organizacionais da producdo e
quais novas tecnologias alteraram as condi¢des objetivas e subjetivas do trabalho dos
caminhoneiros.

Posteriormente, nos propomos caracterizar a inser¢cdo dos caminhoneiros no Porto de
Santos, apontando as relac6es sociais que ali se desenvolvem para compreender a dindmica da
regido portuaria, onde se encontra nosso objeto. Tentaremos expor as transformacgdes
decorrentes do processo acima citado e como ele foi absorvido nesse contexto, para assim

podermos problematizar a constituicdo da resisténcia econdmica e politica da categoria:
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abordar como foram constituidas as entidades (ACTA e SINDGRAN), como funcionam, a
que vieram, quais avancos e limites trouxeram e qual a relagdo com outras entidades da
categoria etc.

Cabe uma ressalva com relacdo a segunda parte desse trabalho: por conta do
desenvolvimento da pesquisa, um elemento se mostrou pertinente de ser abordado, se ndo
sistematicamente pelas nossas possibilidades teoricas, pelo menos de forma a apontar o
problema que é a questdo da classe e da consciéncia de classe dos caminhoneiros,
determinada e também determinante a partir das condi¢Ges objetivas e subjetivas aqui
abordadas. Nosso objeto nos remeteu a um complexo particular, um trabalho que por conta
das caracteristicas econémicas e juridicas implica politica e ideologicamente a constituicdo da
organizacdo dos sujeitos envolvidos.

Assim, no que se refere as mudancas qualitativas na esfera subjetividade, pretendemos
fazer breves apontamentos sobre a luta dos caminhoneiros no Porto de Santos, que se
concretizou na formacdo das entidades como expressdo e resultado dessa luta. Buscamos
entendé-la como um processo historico que aflorou as contradicdes das relacGes sociais de
producdo, uma resisténcia espontanea que surgiu da contradigdo capital x trabalho, portanto,
de carater econémico, politico e ideolégico, produto da correlacdo de forcas que traz avancos
objetivos e subjetivos significativos, mas que dado as contradicdes vivenciadas pelos
caminhoneiros, encontra limites principalmente no que diz respeito a reproducdo da situagao
de classe desse grupo que se articula em torno da entidade.

A proposta do texto aqui presente é entdo apresentar um panorama geral de como
abordamos nosso objeto com base na bibliografia levantada e na pesquisa de campo realizada.
Esta Gltima contou com dois momentos: o primeiro foi a observagdo minuciosa da regido
onde nosso objeto estava inserido, seguida de um levantamento de dados junto as entidades
pertinentes; o segundo foram as entrevistas realizadas junto aos caminhoneiros e
representantes da diretoria da ACTA-SINDGRAN, bem como de outros caminhoneiros que,
embora ndo filiados as entidades por nds estudadas mas que de certa forma se relacionavam
com ela, contribuiram para a construcdo do objeto de pesquisa. As pesquisas foram realizadas
no local de trabalho, enquanto os caminhoneiros esperavam a distribuicdo de carga, 0 que
permitiu perceber ndo s6 a forma como o trabalho vem sendo organizado, como as relagdes

existentes entre os caminhoneiros e entres estes e a diretoria das entidades.
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Entretanto, nessa parte da pesquisa encontramos algumas dificuldades. O receio dos
trabalhadores em dar entrevistas, tanto em relacdo a gravacdo das mesmas quanto em relacao
a apresentacdo de um questionario estruturado, nos levou a abandonar o roteiro formal de
questdes elaborado inicialmente sem que, contudo, fosse perdido o seu conteddo. As
conversas com os caminhoneiros foram travadas de forma informal no ambiente de trabalho,
privilegiando o ritmo da conversa do entrevistado, mas sempre nos esforcando para direciona-
las aos nossos objetivos, de modo também a relaciona-la com a bibliografia que foi trabalhada
até aquele momento e que depois também foi reorientada no sentido das informacdes
prestadas por eles. Portanto, as citagdes de trechos das entrevistas que seguirdo ao longo do
texto serdo identificadas sem apontar nomes, apenas com a data da entrevista.

Nesse contexto caracterizado aqui como entrevistas semi-estruturadas que tinham por
objetivo a analise qualitativa dos dados levantados, por um lado algumas informac6es foram
perdidas, mas sem prejudicar a totalidade do objeto porque de certa forma ja pressupiinhamos
algumas respostas advindas de outros recursos metodologicos; e por outro, fomos
surpreendidos com o inesperado na fala dos caminhoneiros, contribuindo para o
enriquecimento da pesquisa e ainda para direcionamento do nosso objeto para aquilo que de
fato era pertinente discutir, como ja fora apontado aqui, a subjetividade. Considerando que
éramos parte do estudo desenvolvido, tentamos assim nos afastar de uma sociologia subjetiva
que se deixa levar por opinides, priorizando ao contrario nossa vigilancia epistemologica sem
que fosse perdida a imaginacdo sociolégica (THIOLLENT, 1987).

Outra dificuldade encontrada foi a resisténcia de algumas pessoas selecionadas para a
entrevista, bem como o acesso a algumas instituicdes que eram pertinentes na pesquisa.
Situagbes das mais variadas e em certo sentido comprometedoras levaram ao nosso
julgamento de que era melhor abdicar das informacgdes, pois uma insisténcia acarretaria em
problemas para o desenvolvimento deste trabalho. Sendo assim, algumas informagdes ndo
foram alcancadas por nés e de certa forma prejudicaram a precisdo dos detalhes. Entretanto,
essas situacdes serdo apontadas no decorrer do texto.

Apresentamos dessa forma nosso objeto de pesquisa e a maneira como tentamos
aborda-lo tedrica e metodologicamente. Sem julgar que nessas paginas esta uma verdade
absoluta, colocamos esse trabalho para apreciacdo e critica dos interessados. Se em alguns
momentos deixamos alguns assuntos a desejar, foi por conta de nossas limitacdes teoricas

diante da complexidade do objeto. Entretanto, julgamos relevante demonstrar a importancia
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dos caminhoneiros na economia brasileira e sua potencialidade enquanto parte compositora do
sujeito historico, ainda que 0s processos que abarcam essa categoria sejam envoltos de

contradicdes marcantes que implicam avangos imediatos, porém também limites estruturais.



28

PARTE I:

A DIALETICA ENTRE OBJETIVIDADE E SUBJETIVIDADE
NO TRABALHO DOS CAMINHONEIROS.
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Capitulo 1 — Os transportes e seus sujeitos de uma perspectiva tedrica e histdrica na
sociedade.

1.1. A complexidade e a particularidade dos caminhoneiros.

Optamos inicialmente por delimitar nossos trabalhadores para clarear o leitor, ja que
na introducdo deste trabalho apresentamos nossa metodologia e a forma de exposicdo deste
trabalho. Nossa justificativa é que falar de trabalhadores do transporte implica em abordar um
conjunto amplo e diversificado de trabalhadores que ndo carregam consigo as mesmas
relagcGes sociais de producdo. Ainda nos limitando aos caminhoneiros, estes englobam um
grupo diverso de trabalhadores que tém caracteristicas objetivas e subjetivas diferenciadas. E
séo sobre essas diferencas que vamos trabalhar a questdo da classe e da consciéncia de classe
desta categoria.

Primeiramente e por questdes objetivas, foi necessario fazer um recorte na atividade
de transporte no Brasil, que é extremamente ampla e complexa. Restringimo-nos ao transporte
de carga dando enfoque apenas ao modal rodoviario e s6 nos remetemos ao transporte
ferroviario, maritimo ou aeroviario quando estes tiveram relacdo direta com nosso setor.
Deixamos de lado tambem os trabalhadores ligados ao transporte rodoviario de passageiros,
por se tratar de um grupo bem distinto dos caminhoneiros. Assim, no campo ao qual nos
restringimos, 0s sujeitos que compdem a organizagédo do trabalho, segundo a classificacdo da
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), sdo 0s operadores de transporte
rodoviario de carga: a empresa de transporte de carga (ETC) e a cooperativa de transporte de
carga (CTC), que sdo “pessoas juridicas, legalmente constituidas de acordo com as normas da
legislacdo vigente e que dispdem de frota rodoviaria de cargas sob sua responsabilidade,
proprias ou arrendadas, ou dos associados, no caso de cooperativas”; o transportador
autonomo de carga (TAC), que ¢ “o proprietario ou co-proprietario de um veiculo rodoviario
de carga, podendo também dispor de veiculos arrendados sob sua responsabilidade”; e 0

transportador de carga propria (TCP)® que é aquele “identificado quando a Nota Fiscal dos

® Cabe uma nota para dizer que em 14 de janeiro de 2008 foi promulgada a Resolug&o n°® 2.519 que restringe o
TCP de ser um operador de transporte ao ndo permitir que ele faga o Registro Nacional do Transportador
Rodoviario de Carga (RNTRC). Isso porque se entende que o TCP transporta carga propria e com veiculo
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produtos transportados tem como emitente ou destinatario a empresa, entidade ou individuo
proprietario ou arrendatario do veiculo™®.

Nosso objeto de pesquisa sdo diretamente os caminhoneiros que nessa terminologia da
ANTT séo chamados de TACs, mas é obvio que estes se relacionam com 0s demais € por isso
é importante cita-los para uma posterior analise das relagdes sociais entre eles. Privilegiamos
ainda um tipo especifico de caminhoneiro, porque a categoria esta organizada de forma muito
heterogénea. 1sso ndo significa que desses sujeitos ndo possamos fazer generalizagcdes para a
categoria como um todo. A heterogeneidade apresentada a partir da fragmentacdo desses
trabalhadores salta aos olhos ao pensar nos caminhoneiros e compde apenas 0 campo da
aparéncia do que eles realmente séo. Tal fenémeno nao significa que é falso, que ndo compde

a realidade concreta. Pelo contrario.

O concreto é concreto, porque € a sintese de muitas determinacdes, isto €,
unidade do diverso. Por isso 0 concreto aparece no pensamento como
processo de sintese, como resultado, ndo como ponto de partida, embora seja
o0 verdadeiro ponto de partida e, portanto, o ponto de partida da intuicdo e da
representacdo. (MARX, 2008, 258-259).

Um dos elementos que compde essa fragmentacéo inicialmente € o lugar no processo
de producdo capitalista no qual o caminhoneiro esta inserido. Afirmar que o trabalho do
caminhoneiro deve ser pensado em termos do lugar na producdo, distribuicdo, troca ou
consumo significa reproduzir uma visdo simplista, confusa e fragmentada, muito embora seja
apresentada hegemonicamente pelo pensamento econdmico. Significa reproduzir a aparéncia
da realidade sem dar conta das mediacdes que compdem a totalidade social. E dizer que como
a atividade de transporte refere-se ao deslocamento de mercadorias, ela ¢ uma atividade
autdbnoma e esta fora do processo de producéo ou consumo, devendo ser compreendida pela
finalidade a que se destina: deslocamento de mercadoria ao consumo ou a producéo. Por fazer
essa distin¢do, € comum associar o transporte diretamente a esfera da distribuicao.

De fato deslocar mercadorias pode ser compreendido como distribuicdo. Mas se

partirmos da perspectiva materialista historica e dialética, percebemos que essa € uma Visao

proprio ou arrendado, ou seja, ndo cobra frete para realizar esse tipo de servico e, portanto, ndo é um operador de
transporte. SO é possivel ser operador de transporte as empresas e/ou cooperativas de transporte. Entretanto, essa
discussdo, mais detalhada ao longo do texto, ndo impede de problematizarmos até este momento suas relacGes
sociais com os TACs, ETCs e CTCs e questdo da concorréncia pelos espacos, porque esta lei € muito recente.

® Dados da ANTT, disponivel em: www.antt.gov.br. Acesso em: janeiro/2009.



31

“distorcida” da realidade, que se restringe a forma como os fendmenos aparecem € ndo como
se ddo. Nessa perspectiva lanca-se mao daquele legado predominante no pensamento

econdmico:

(...) na produgédo, os membros da sociedade apropriam-se dos produtos da
natureza para as necessidades humanas; a distribuicdo determina a proporcao
em que o individuo participa dessa producdo; a troca fornece-lhe os produtos
particulares nos quais quer converter o quantum que lhe correspondera pela
distribuicdo; finalmente, no consumo, 0s produtos convertem-se em objetos
de gozo, de apropriacdo individual. A producéo aparece assim como 0 ponto
inicial; o consumo, como o ponto final; a distribuicio e a troca aparecem
como o centro, que por isso mesmo é duplice, ja que a distribuicdo é
determinada como momento que emana da sociedade, e a troca como
momento que emana dos individuos (lbid., p. 244, grifo do autor).

Porém, Marx, na dire¢do da critica & economia politica, demonstra primeiro que “A
producdo em geral é uma abstracdo, mas uma abstracdo razoavel, pelo fato de que pde em
relevo e fixa o cardter comum (...)” € que esse ponto em comum “esta organizado de uma
maneira complexa e diverge em muitas determinagdes” (Ibid., p. 240). Outra consideracdo é
que “Se ndo existe producdo em geral, tampouco ha producdo geral. A producdo € sempre
um ramo particular da producéo, ou entdo é uma totalidade (...)”. Se a produ¢do ndo ¢é
somente particular, ela ¢ “um corpo social dado, um sujeito social, que exerce sua atividade
em um agregado mais ou menos consideravel de ramos de produ¢do”. Torna-se fundamental,
portanto, para que ndo se faca aquela confusdo diante da aparéncia, que se faca a distingdo
“entre a produgdo em geral, os ramos de producdo particulares e a totalidade da producao”
(Ibid., p. 241, grifo nosso).

Em funcdo da possibilidade histérica da existéncia de varias formas de producéo —
formas diferenciadas de apropriagdo da natureza e, portanto, de diferentes tipos de relacéo de
propriedade — faz-se necessario pensar o que € abstrato, comum a todas elas e na sua
particularidade pensar as diferentes formas de organizagdo dos ramos de producdo (dentre
eles o transporte € um exemplo) para entdo recompor a totalidade social. Em contraposicao a
economia classica, Marx afirma, portanto, que abstratamente “ndo ¢ que a producdo, a
distribuicdo, a troca, 0 consumo, sdo idénticos, mas que todos eles séo membros de uma
totalidade, diferengas de uma unidade” (Ibid., p. 257).

A producdo ¢ imediatamente consumo, “um consumo duplo, subjetivo ¢ objetivo. O

individuo que ao produzir desenvolve suas faculdades, as gasta também, as consome no
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proprio ato da produgdo” (Ibid., p. 246). E também consumo de meios de producéo, consumo
produtivo. Mas o consumo também ¢ producdo. De um lado, o produto sO se torna resultado
da producdo no consumo, bem como o consumo produz a0 mesmo tempo a necessidade de
uma nova producdo (Ibid., p. 247). De outro, a produgdo fornece os materiais de consumo,
assim como determina 0 modo de seu consumo. O consumo é uma necessidade, mas a
producdo ¢ o ponto de partida, o momento preponderante. Portanto, “o consumo aparece
como um momento da produgdo” (Ibid., p. 251).

A producéo tem ainda uma relagdo dialética com a distribuicao.

(...) as relacBes e os modos de distribuicdo surgem somente como o0 reverso
dos agentes de producdo. Um individuo que participe da producdo sob a
forma de trabalho assalariado, sob a forma de salario, dos produtos, dos
resultados da producdo. A organizacdo da distribuicdo acha-se
completamente determinada pela organizacdo da produgdo. A propria
distribuicdo ¢ um produto da producdo, ndo somente no que concerne ao
objeto, pois unicamente os resultados da producdo podem ser distribuidos,
como no que se refere a forma particular da distribuicdo, a forma segundo a
qual se participa da distribuicéo (Ibid., p. 252).

E se a distribuicdo apresenta-se na aparéncia como a distribuicdo de produtos, ela é

antes disso a distribuicdo dos instrumentos de producéo e

(...) dos membros da sociedade nos diferentes géneros de producdo
(subordinacdo dos individuos sob relagdes determinadas de producdo). A
distribuicdo dos produtos ¢ manifestamente um resultado dessa distribuicao
que se encontra incluida no préprio processo de producdo e determina a
organizacéo da producdo (Ibid., p. 253).

Mas, ainda temos que:

A propria circulagdo é apenas um momento determinado da troca, ou, ainda,
é a troca considerada em sua totalidade, enquanto a troca é um momento
mediador entre a producdo e a distribuicdo que aquela determina, por um
lado, e 0 consumo, por outro; entretanto, enquanto esse ultimo aparece como
um momento da producdo, a troca é também claramente compreendia como
um momento da producéo (Ibid., p. 256).

Por tudo isso é que Marx afirmara que a producdo, distribui¢do, troca e consumo,

compdem a mesma unidade da producdo em geral, em particular da totalidade da producéo
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capitalista. Ndo faz parte somente da distribuicdo ou da circulacdo. Assim, o transporte
enquanto ramo de producéo se realiza em todas as esferas acima, passa por todas elas. Mais
adiante vamos problematiza-lo como um ramo industrial autbnomo (MARX, 1973, v. Il, grifo
do autor). Por isso, vamos considerar aqui, do ponto de vista da fragmentacdo que compde a
categoria, somente os caminhoneiros vinculados a producdo diretamente, independente dele
deslocar mercadorias até a producdo propriamente dita (por exemplo, uma carga de ferro de
Eldorado Carajas até a industria metaltrgica) ou da industria para o comércio (um produto
acabado que sai da industria e se desloca até as redes que o comercializam). O conteddo do
deslocamento e o destino ndo alteram qualitativamente a questdo do ponto de vista das
relagGes sociais de producdo do transporte. Mas estamos pontuando a producdo diretamente,
que no caso € a producdo do transporte, porque no circuito global do capital o caminhoneiro
pode, por exemplo, oferecer servigcos de transporte a um vizinho sem, contudo, participar
diretamente da producdo; participa apenas da esfera da realizagdo. Julgamos ser uma
diferenca qualitativa do ponto de vista das relagdes sociais de producdo que implica nas
condicdes objetivas e subjetivas da categoria como um todo.

Num segundo momento outro elemento que compde a fragmentagdo da categoria se da
basicamente na relagdo do caminhoneiro com o seu instrumento de trabalho: se
proprietario de um ou mais veiculos ou arrendatario de veiculo; ou ndo-proprietario de
contrato formal ou sob o véu de relacdes informais/ilegais. E valido lembrar que esses Gltimos
ndo sdo considerados pela ANTT como operadores de transporte; entretanto, como na
experiéncia cotidiana dirigir um caminhdo implica ser caminhoneiro, julgamos pertinente eles
estarem nessa avaliacdo para que depois possamos fazer as devidas diferenciagdes.

No primeiro caso citado temos o caminhoneiro de tipo “classico”, que € aquele que
tem seu proprio caminhdo e como autbnomo oferece seus servigos as empresas/cooperativas
de transporte ou para os donos ou embarcadores de mercadorias. Segundo a Lei n° 7.290 de
10 de dezembro de 1984:

Art. 1° - Considera-se Transportador Rodoviario Autbnomo de Bens a pessoa fisica,
proprietario ou co-proprietario de um sé veiculo, sem vinculo empregaticio, devidamente
cadastrado em 6rgdo disciplinar competente’, que, com seu veiculo, contrate servico de

" Esses 6rgéos sdo o Ministério da Previdéncia Social, que no caso do auténomo cabe a ele fazer a inscricdo no
Instituto Nacional de Seguridade Social (INSS) e manté-lo regularizado, e a Prefeitura Municipal da cidade em
que reside, onde ele deve fazer a inscricdo como prestador de servico e manter Imposto Sobre Servigcos de
Qualquer Natureza (ISSQN) regularizado.
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transporte a frete, a carga ou de passageiro, em carater eventual ou continuado, com
empresa de transporte rodoviario de bens ou diretamente com 0s usuarios desse servico
(grifo nosso)®.

A mesma lei, embora restringisse que o caminhoneiro devia ter apenas um veiculo,
permitia a “contratagdo” de outrem. Veja que o Art. 2° afirma que “A prestacdo de servicos de
que se trata o artigo anterior compreende o transporte efetuado pelo contratado ou seu
preposto, em vias publicas ou rodovias” (grifo nosso)’, 0 que permitiu o surgimento dos
caminhoneiros ndo-proprietarios de contratagdo formal conhecido como motorista de
caminhdo, ou a geracdo de situacBes por vezes ilegais, no caso do ndo-proprietario de
caminhdo de contratacdo informal. Mas outro problema surge nesse processo. Por varias
raz0es (seja porque o caminhoneiro angariou recursos do fruto de seu trabalho, de heranga
propria ou de outrem ou conseguiu financiamento junto as instituicdes de credito ou com
algum parente ou amigo) somadas ao desenvolvimento do pais e a falta de regulamentacdo e
fiscalizacdo dos transportes no Brasil, o caminhoneiro proprietario p6de ao longo de sua
profissdo adquirir mais caminhdes e passou a contratar ainda mais outros caminhoneiros.

Dessa forma, o fato de o caminhoneiro poder ter somente um caminh&o foi resolvido
(flexibilizado) com a Lei n® 11.442 de 04 de janeiro de 2007, pois agora ele pode, enquanto
Transportador Auténomo de Carga (TAC), comprovar “ser proprietario, co-proprietario ou
arrendatario de, pelo menos, 1 (um) veiculo automotor de carga, registrado em seu nome no
orgao de transito, como veiculo de aluguel” (Art. 2°, § 1° I da lei citada, revista pela
Resolucdo n° 3056 de 12 de marco de 2009, grifo nosso). Essa mesma lei resolveu aquela
situacdo de informalidade/ilegalidade, porque agora o caminhoneiro que ndo tem caminh&o e
ndo for contratado formalmente pode optar por trabalhar de maneira autdbnoma, arrendando
um caminhdo e registrando-se como autbnomo mediante comprovacdo de experiéncia ou
aprovacdo no curso técnico, para entdo dar inicio a atividade. O problema é que comumente
encontramos diversos caminhoneiros ainda na situacdo de ilegalidade (contratados

informalmente), mesmo com todos os mecanismos legais. Mas dado o carater proibitivo dessa

¢ Disponivel em: www.soleis.adv.br/transportadorrodoviarioautonomo.htm. Acesso em: julho/2009. Essa lei
complementa a Lei n° 6.813 de 10 de julho de 1980 que afirma no Art. 1° que “A exploragdo do transporte de
cargas é privativa de transportadores autbnomos brasileiros, ou a estes equiparados por lei ou convencao, e de
pessoas juridicas que tenham: | — sede no Brasil; I — pelo menos 4/5 (quatro quintos) do capital social, com
direito a voto, pertencentes a brasileiros, e; 1l — dire¢do e administracdo confiadas exclusivamente a brasileiros.”
Ambas as leis sdo usadas aqui como processo historico, porque foram revogadas pela Lei n® 11.442 de 05 de
janeiro de 2007, embora o seu contetido principal tenha sido mantido.

° Disponivel em: www.soleis.adv.br/transportadorrodoviarioautonomo.htm. Acesso em: julho/2009.
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relagdo, vérios deles afirmam que estdo trabalhando dentro da lei. Assim, ndo tivemos como
saber ao certo e com dados esse elemento. Apenas o identificamos no decorrer da pesquisa de
campo.

Ainda existe a possibilidade de um desvio na forma de contratacdo informal. Na maior
parte das entrevistas realizadas junto aos caminhoneiros associados da ACTA-SINDGRAN a
situacdo do caminhoneiro que ndo tem caminhdo e ndo é contratado formalmente apareceu
como “sociedade”: um dispde dos instrumentos de trabalho (o caminh@o) e o outro da forca de
trabalho; a renda é dividida proporcionalmente de acordo com aquilo que foi firmado “boca-a-
boca”. Isso significa na pratica que mesmo com a criagdo do arrendatario, os caminhoneiros
continuam trabalhando sob a forma de contratacdo informal. Como ainda existe uma grande
dificuldade de fiscalizagdo dessa atividade, essa pratica € muito comum.

Recentemente, com a criagdo da ANTT® que tem como um dos objetivos regular e
supervisionar as atividades de prestacdo de servicos de transporte rodoviario de carga
realizada por terceiros, surgiu a necessidade de “disciplinar” o setor, ja que anteriormente
qualguer pessoa poderia entrar e sair sem qualquer registro ou qualificacdo. Isso se
consolidou, em junho de 2004, através do Registro Nacional de Transportadores Rodoviarios
de Carga (RNTRC) que inicialmente era apenas “para fins precipuamente estatisticos para
estudo de mercado. Atualmente, esse registro busca extrapolar seus fins de estudo para
garantir a profissionalizacdo dos transportadores e qualidade na prestagdo dos servico”'!. Ele
permite que se tenha registrado todos os veiculos e 0s operadores de transporte (empresas e
cooperativas de transporte e transportadores autbnomos) que circulam no pais, visando evitar
situacgdes ilegais. Como houve falhas no processo de cadastramento, a Lei n® 11.442 de 05 de
janeiro de 2007 e a Resolucéo n° 3056 de 12 de marco de 2009, criaram novas exigéncias para
0 recadastramento dos operadores de transporte.

O que cabe afirmar até aqui € que independente se o caminhdo é de propriedade ou
arrendamento as condi¢des objetivas do trabalho do caminhoneiro que chamamos aqui de
“classico” ¢ a mesma, porque para aquele que arrenda (paga um aluguel mensal por uso do
caminhdo) é como se ele tivesse a propriedade do instrumento de trabalho e vai atuar na
distribuicdo de mercadorias da mesma forma que o caminheiro proprietario. Mas é bom

ressaltar que isso é apenas uma breve generalizacdo, porque objetivamente € claro que o

10 ei n° 10.233 de 05 de junho de 2001.
! Dado disponivel em: http://www.antt.gov.br/carga/rodoviario/rodoviario.asp. Acesso em: julho/2009.
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caminhoneiro arrendatério esta subordinado ao dono do caminhdo e também a uma empresa
ou cooperativa de transporte, 0 que lhe confere uma exploracdo diferenciada, se ndo mais
intensificada de seu trabalho. Subjetivamente, essa diferenciacdo é ainda maior porque se o
caminhoneiro ndo é proprietario do veiculo ndo poderemos caracteriza-los como “pequeno
burgués”. Trataremos dessa contradicdo na segunda parte deste texto.

Seguem duas tabelas que possuem dados sobre a frota de veiculos por transportador e
por tipo de propriedade. Podemos notar na tabela 1 que a média do nimero de veiculos e de
registros de autbnomos é maior que 1 (um) e na tabela 2 o0 montante de caminhdes arrendados
é menor que o excedente de veiculos por registros emitidos, o que significa um nimero de
caminh@es sob a propriedade de autbnomos destinados aquelas situagdes que encontramos em

campo, comprovando as irregularidades da atuagéo da categoria.

Tabela 1: Frota de veiculo por transportador.

Tipo do Registros Emitidos | Veiculos Veiculos/
transportador Transportador
Autébnomo 1.008.758 1.083.670 11
Empresa 188.613 876.150 4,6
Cooperativa 877 9.444 10,8
Totais 1.198.248 1.969.264 1,6

FONTE: ANTT. Disponivel em: http://www.antt.gov.br/rntrc_numeros/rntrc_total.asp. Acesso em: janeiro/2010

Tabela 2: Frota de veiculo por transportador e tipo de propriedade do veiculo.

Operador Veiculos Arrendados Veiculos Proprios
Caminhdo Caminhdo Semi- Reboque | Caminhdo Caminhéo Semi-  Reboque
Simples  Trator  Reboque Simples  Trator Reboque
Empresa 37.576 23525 22544 2.505 272.751 155.205 231.885 23.752
Autbnomo 35.728 11.663 7.823 989 609.817 108.923 91.836 13.684
Cooperativa 489 334 363 31 2517 1.855 2.355 167
Total 73.793 35522 30.730 3.525 885.085 265.983 326.076 37.603
165.717 1.766.624

FONTE: ANNT. Disponivel em: http://www.antt.gov.br/rntrc_numeros/rntrc_veiculos_propriedade.asp. Acesso
em: janeiro/2010.

Em relacdo a ndo-propriedade do caminhdo e da contratacdo formal, temos o chamado
“motorista de caminhdo”, que é aquele formalmente registrado por uma empresa ou
cooperativa de transporte; em rarissimos casos € registrado pelo autbnomo em funcao daquele
tipo de “sociedade” citado acima. Ele ¢ um trabalhador de carteira assinada, regulamentado
pelas leis trabalhistas, com direitos garantidos, mesmo que sua contratacdo seja temporaria

dado a sazonalidade da atividade de transporte; ou seja, em hip6tese alguma (arrendamento ou
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propriedade) detém o caminhdo, seu trabalho serd sempre subordinado, ndo havendo a
possibilidade de autonomia relativa que ocorre para o caminhoneiro “classico” (proprietario
ou arrendatério)*?. Mesmo diante dessa possibilidade é comum encontrarmos mais motoristas
de caminhdo contratados informalmente e no boca-a-boca sob o viés de “sociedade”.

Mas a fragmentacdo que torna a categoria dos caminhoneiros aparentemente
heterogénea nao se restringe apenas a relacdo de propriedade do caminhdo. Ela também se da
no tipo de veiculo que ele utiliza porque essa condicéo lhe abre um leque de oportunidade de
prestacdo de servico e renda. A primeira diferenca consiste no modelo do veiculo, que no
senso comum sdo mais conhecidos como Caminhdo (veiculo rigido, ou seja, a cabine e a
carroceria ndo desengatam e nem articulam para diferentes lados porque o chassi € fixo) ou
Cavalo (quando a cabine além de desengatar da carroceria, tem a flexibilidade da articulagéo
para diferentes lados)'®. Ha também a diferenca que se d4 no tamanho do veiculo: leve,
médio, pesado ou super pesado’: e no tipo de carroceria do veiculo: cacamba, graneleira,
tangque, betoneira, contéiner, canavieira, florestal, bad, cegonha, guincho etc. Isso significa
que dependendo da combinagéo do veiculo determina-se o tipo de servigco que o caminhoneiro
prestara e tal combinacgdo é definida basicamente pela carga transportada determinada
pela articulacdo de trés elementos, a saber, peso, volume e distancia. E importante saber que,
segundo o DNIT (out/2009), a pesagem ¢ definida pela quantidade de eixos existentes no
caminh&o onde também conta a quantidade de pneus por eixos™.

Segue alguns dados sobre a frota de veiculos no pais por transportador, tipo do veiculo

e carroceria.

12 A titulo de dados e pesquisa a Classificacdo Brasileira de Ocupacdes do Ministério do Trabalho e do Emprego
caracteriza tanto o caminhoneiro autbnomo (proprietério ou arrendatario) quanto o motorista de caminhdo, como
Motoristas de Veiculos de Carga em Geral (Cddigo 7825). Ja a ANTT classifica o caminhoneiro auténomo
(Transportador auténomo de carga — TAC), que antigamente era definido na lei como Transportador Rodoviario
Auténomo de Bens. Para ela “ndo conta” o motorista de caminho (este se refere apenas a quem lhe contrata)
porque ela trabalha com os operadores legais do transporte rodoviario de carga, que sdo 0 TAC,aETCea CTC.
3 O Departamento Nacional de Infraestrutura de Transporte usa esses dois termos em seus relatorios (cavalo e
caminhdo). Disponivel em: http://www.dnit.gov.br/. Acesso em: janeiro/2010. Ja a MAM Latin América, por
exemplo, responsavel pela montagem dos caminhdes da Volkswagen no Brasil utiliza uma terminologia técnica
para diferenciar esses modelos: Tractor para veiculos conhecidos como Cavalo e Rigido para Caminhdes.
Disponivel em: www.vwcaminhoeseonibus.com.br. Acesso em: janeiro/2009.

4 Os caminhdes ou cavalos superpesados sdo utilizados somente em casos de cargas especiais e necessitam de
autorizacdo para circulacdo. Ex: transporte de pecas para navios ou para usinas hidrelétricas.

1> Disponivel em: http://www.dnit.gov.br/rodovias/operacoes-rodoviarias/pesagem/01-qfv-2009.pdf. Acesso em:
janeiro/2010.
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Tabela 3: Frota de veiculo por transportador e tipo de veiculo.

Tipo do Caminhao | Caminhao Semi- Reboque | Caminhonete Apoio Totais
Transportador | Simples Trator Reboque e Furgdo Operacional
Autbénomo 652.306 123.671 | 102.681 14.942 73.455 116.615 | 1.083.670
Empresa 315.004 184.646 | 262.484 26.711 29.605 57.700 876.150
Cooperativa 3.266 2.361 2.872 202 172 571 9.444
Totais 970.576 310.678 | 368.037 41.855 103.232 174.886 | 1.969.264

FONTE: ANTT. Disponivel: http://www.antt.gov.br/rntrc_numeros/rntrc_veiculo.asp. Acesso: em janeiro/2009.

Tabela 4: Frota de veiculo por transportador e tipo de carroceria.

Tipo de Empresa | Autdnomo | Cooperativa | Total
carroceria
Basculante/Cacamba 20.590 28.530 235 49.355
Bau Frigorifico/ 16.876 5.317 308 22.501
Camara Frigorifica
Bau Simples/ 167.269 131.737 1.239 | 300.245
Carrocerria Fechada
Carga Seca/ 236.242 537.007 2910 | 776.159
Carroceria Aberta
Cegonha/ 3.989 395 10 4.303
Transporte de Veiculos
Granel Sélido/ 26.469 40.318 349 67.136
Graneleiro
Guincho/ 432 348 0 780
Transporte de Veiculo
Outro tipo ndo 80.861 80.704 538 | 162.103
relacionado
Porta Contéiner/ 14.922 7.466 151 22.539
Plataforma
Sider/ Lonado 7.035 901 56 7.992
Silo 6.248 1.151 51 7.450
Tanque 56.425 15.586 681 72.692
Transporte de animais 73 266 1 340
Total 637.340 849.726 6.529 | 1.493.595

FONTE: ANTT. Disponivel: http://www.antt.gov.br/rntrc_numeros/rntrc_carrocerias_tipo.asp. Acesso: em
janeiro/2009.

Seguem também algumas ilustracGes que auxiliam na compreensdo dos instrumentos

de trabalho da categoria.

e Respectivamente, de acordo com o tamanho pesado, médio e leve:
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Figura 1: Cavalo de tipo pesado da Linha Constallation 17.250 da Volkswagen™.

FONTE: http://www.badenautomotores.com.br/site/index.php?sessao=novos&modelo=16#mostrar. Acesso em:
janeiro/2010.

Figura 2: Caminhéo de tipo médio da Linha Worker 13.180 da Volkswagem'’.

FONTE: http://www.badenautomotores.com.br/site/index.php?sessao=novos&modelo=5#mostrar
Acesso em: janeiro/2010.

Figura 3: Caminhéo de tipo pesado da Linha Delivery 8.150 da Volkswagem™.

FONTE: http://www.badenautomotores.com.br/site/index.php?sessao=novos&modelo=2.
Acesso em: janeiro/2010.

16 Esse caminhdo tem capacidade maxima combinada (cavalo+carroceria+carga) para até 35 toneladas. Perceba
que na figura 2 as carrocerias disponiveis possuem dois ou mais €ixos, 0 que as caracteriza caminhdes de porte
pesado.

Disponivel em: http://www.vwcaminhoeseonibus.com.br/site/bra/_media/vehicles/pdf/3 1 17250tractor.pdf.
Acesso em: janeiro/2010.

7 Esse caminhdo tem capacidade méxima combinada de até 23 toneladas (cabine+carroceria+carga). Perceba
que na figura 4 as carrocerias disponiveis possuem apenas um eixo, 0 que as caracteriza caminhdes de porte
médio.

Disponivel em: http://www.vwcaminhoeseonibus.com.br/site/bra/_media/vehicles/pdf/3_2 13180.pdf.

Acesso em: janeiro/2010.

'8 Esse caminhdo tem capacidade maxima combinada de até 8 toneladas. Perceba que na figura 6 as carrocerias
disponiveis possuem apenas um eixo, 0 que as caracteriza caminhdes de porte leve.

Disponivel em: http://www.vwcaminhoeseonibus.com.br/site/bra/_media/vehicles/pdf/3 3 8150.pdf.

Acesso em: janeiro/2010.
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e Respectivamente, possibilidades de carrocerias para estes tipos de veiculos:

Figura 4: Carrocerias disponiveis para cavalos Constallation 17.250 da Volkswagem.

Carroceria tanque de aco para 0 Carroceria furgdo de aluminio SR 1e leito Carroceria para transporte de bovinos e
transporte de combustiveis. equinos SR 2e Esp le
Semi-reboque plataforma extensivel para Carroceria furgdo de aluminio SR 2e Esp leito Cagambas basculantes leito SR 3e

transporte de pré-moldados, vigas, postes,
vergalhoes, etc.

Carroceria furgéo frigorifico SR 2e Semi-reboque porta contéiner 2e
Semi-reboque porta-veiculos
(caminhdes, chassis para dnibus e outros).

Carroceria furgdo sider lonado SR 1e Semi-reboque porta veiculos automéveis
Carroceria aberta carga seca de aluminio
Cavalo SR 1e leito

Carroceria graneleira de ago para Semi-reboque sider para

transporte de ragéo SR 2 transporte de bebidas 2e

Carroceria aberta carga seca mista
aco e madeira Cavalo SR 2e

FONTE:
http://www.vwcaminhoeseonibus.com.br/site/bra/veiculos constellation detalhes.aspx?modelo=17250tractor&li
ne=1. Acesso em: janeiro/2010.
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Figura 5: Carrocerias disponiveis para caminhdes Worker 13.180.

Carroceria aberta carga seca de
aluminio.

Carroceria aberta para entrega
urbana de gas (P13).

Carroceria furgéo "sider" (lonado).

Carroceria furgdo de aluminio.

Carroceria furgéo isotérmico.

FONTE:

Carroceria graneleira de aco para o
transporte de racéo.

Carroceria para o transporte de
tambores.

Carroceria para transporte de aves
vivas.

Carroceria para transporte de suinos.

Carroceria tanque de aco para o
transporte
de agua, com "moto-bomba".

Coletor de residuos imidos e
densos "ndo compactados".

Equipamento para teste de
bombeamento e manutengéo.

Guindaste com cacamba estacionaria
para

fins maltiplos (tipo "Brooks" -
Entulho).

Plataforma deslizante de auxilio para
automoveis.

http://www.vwcaminhoeseonibus.com.br/site/bra/veiculos worker detalhes.aspx?modelo=13180&Iline=2.

Acesso em: janeiro/2010.
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Figura 6: Carrocerias disponiveis para caminhdes Delivery 8.150.
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Cacambas basculantes.

Carroceria aberta carga seca de

aluminio.
Carroceria fechada metalica para
transporte de bebidas.

Carroceria furgdo de aluminio com
plataforma elevatoria.

Carroceria furgdo frigorifico.

Carroceria furgdo isotérmico.

FONTE:

Carroceria furgdo para manutencdo
de redes aéreas.

Carroceria tanque de ago para o
transporte de combustiveis.

Equipamento de prevencdo, protegdo e

extingdo de incéndios.

Equipamento de resgate, salvamento
e outras emergéncias.

Equipamento para inspecdo e
manutencao

de redes aéreas —

Lanca elevatoria hidraulica (cesta
aérea).

Equipamento para teste de
bombeamento
e manutencéo.

Furgdo pantografico para
abastecimento
de alimentos.

Guincho socorro para veiculos
comerciais.

Guindaste com cacamba estacionaria
para

fins maltiplos (tipo "Brooks" -
Entulho).

Unidade moével de lubrificacdo e
abastecimento (comboio de
lubrificacdo).

http://www.vwcaminhoeseonibus.com.br/site/bra/veiculos delivery detalhes.aspx?modelo=8150&line=3.

Acesso em: janeiro/2010.
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As cargas transportadas pelos caminhoneiros também caracteriza suas condi¢cdes de
trabalho, porque ela determina a intensidade do ritmo de trabalho e o valor agregado dos
fretes. Podem ser de produtos industrializados do género alimenticio, téxtil, quimico,
eletrbnico, automobilistico, entre outros; produtos de matéria-prima mineral, extrativa ou
animal; produtos manufaturados; enfim, tudo aquilo que circula seja para consumo final ou
consumo produtivo. Resumidamente, podem ser a granel liquido (combustivel, produtos
quimicos, leite, entre outros), gasoso (transporte de gases) ou solido (agucar, trigo, laranja,
adubo, minério de ferro, carvao, areia, pedra etc.); mas essas mesmas cargas podem ser
unitizadas, ou seja, carga geral (por exemplo, o transporte de gas em botijdes, de leite em
caixinha ou ensacado, agucar ensacado, papel e celulose, entre outras).

As tabelas abaixo mostram a porcentagem de carga transportada pelos tipos possiveis
entre caminhoneiros, motoristas de caminhdo e empresas de transportes.

Tabela 5: Tipo de carga transportada entre os caminhoneiros autdnomos (%o).

Carga Autbnomos
Fracionada 49,3
Granéis Solidos 10,7
Mineragcéo 8,7
Produtos 4,2
Perigosos
Mudancas 3,5
Frigorificada 3,3
Liquida 3,0
Animais vivos 1,8
Contéineres 1,7
Siderurgia 1,0

FONTE: SEST/SENAT/Sensus, 1999.

Tabela 6: Tipo de carga transportada entre os caminhoneiros assalariados (%6).

Carga Autbnomos
Fracionada 41,5
Granéis Solidos 13,3
Mineracéo 8,8
Produtos 7,8
Perigosos
Mudancas 5,5
Frigorificada 3,8
Liquida 3,2
Animais vivos 2,0
Contéineres 1,8
Siderurgia 1,3

FONTE: SEST/SENAT/Sensus, 1999.
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Tabela 7: Tipo de carga transportada entre as empresas de transporte (%o).

Produto % Produto %
Granel s¢lido 41.6 Contéineres 3.7
Carga fracionada 17.9 Carga viva 3.5
Granel liguido 13.7 | Materiais de construgéo | 2.7
Quimicos ou perigosos | 10.8 | Produtos alimenticios 2.0
Carga frigorifica 9.0 Veiculos 2.0
Mudancas 8.1 Bebidas 1,8

Total 100%

FONTE: CNT/Sensus, 1999.

Ja a rota realizada que caracteriza a distancia pode ser curta, média, longa, sendo que
abaixo seguem os dados da distancia percorrida entre autonomos e empresas de transportes.
Perceba que as empresas se destinam a viagens mais longas e 0s autbnomos a viagens mais
curtas e isso pode ocorrer em funcdo da frota ser mais nova entre as empresas do que 0S
autdnomos. Isso significa que ha uma diferenca significativa na quilometragem rodada por
més entre os motoristas de caminhdo que sdo contratados pelas empresas e 0s autbnomos.
Mas adiante iremos problematizar a questdo da frota, mas € importante ressaltar que todos

esses elementos que citamos caracterizam uma fragmentacdo nos modos de fazer da profissao.

Tabela 8: Distancia média percorrida pelas empresas de transporte por més.

Tipo Micro | Pequena | Média | Grande | TOTAL
Menos que 250 km | 26,4 16,8 10,9 7,3 20,6
251 a 500 km 17,1 20,0 17,4 19,5 18,3
501 a 750 km 8,2 15,1 239 24,4 12,9
751 a 1000 km 22 16,8 19,6 19,5 13,3
Mais de 1000 km 35,6 29,2 28,3 24,4 32,1
NS/NR 3,4 2,2 0,0 4.2 2,8

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu.
FONTE: CNT - Pesquisa Empresa de Cargas, 2002, p. 6.

Tabela 9: Distancia média percorrida pelos caminhoneiros por més.

Km por més rodado pelo veiculo | %
Até 5.000 km 21,2
De 5.001 a 10.000 km 34,1
De 10.001 a 15.000 km 23,1
De 15.001 a 20.000 km 6,5
Acima de 20.000 km 2,6
NS/NR 12,5
Total 100,0

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu.
FONTE: CNT — Pesquisa de Auténomos, 2002, p. 42.
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Assim, o tipo da carga associado a rota percorrida diferencia o tipo da carroceria e o
tamanho do veiculo: cargas de granel solido em geral utilizam veiculos com carrocerias
cacambas ou graneleira; de granel liquido utilizam caminhdes com carroceria tanque; cargas
unitizadas utilizam carroceria de contéiner, cegonheiro, graneleiro etc. E dependendo do tipo
de granel, por exemplo, necessita-se de um veiculo com maior forca de tragdo ou ndo (um
veiculo que transporta cimento para construcao civil necessita de um veiculo pesado, mas a
carroceria pode ser pequena, lembrando aquela determinacdo da carga que se faz através do
peso, volume e distancia; agora, utilizando-se da mesma equagdo para o transporte de
colchdes, necessita-se de um veiculo leve, mas com uma carroceria grande). Seguem algumas

ilustracdes:
Figura 7: Cavalo pesado com carroceria de contéiner utilizado no transporte de cargas

unitizadas.

(Ex: roupas, materiais com alto valor agregado etc.).

FONTE: http://www.soluctionexpress.com.br/locacao.htm. Acesso em: janeiro/2010.

Figura 8: Cavalo pesado com carroceria graneleira utilizado no transporte de cargas
unitizadas ou granel.

(Ex: laranja, madeira etc.).

FONTE: http://www.soluctionexpress.com.br/locacao.htm. Acesso em: janeiro/2010.
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Figura 9: Cavalo médio com carroceria bal utilizado no transporte de cargas

unitizadas.

(Ex: colchéo, isopor etc.).

FONTE: http://www.soluctionexpress.com.br/locacao.htm. Acesso em: janeiro/2010.

Hé& ainda uma modalidade de veiculo comum as empresas de transporte devido ao alto
custo de aquisicdo: sdo os Caminhdes ou Cavalos Bitrens ou chamados ainda de Rodotrem®.
S&o veiculos com engate para duas carrocerias, ou seja, suportam uma carga muito maior do
que os veiculos pesados de uma carroceria, utilizando apenas um motorista. Eram muito
comuns no transporte de cana-de-agucar, mas atualmente vem sendo empregado no ramo de
granéis, principalmente, de acucar, trigo e fertilizantes, o que afeta diretamente o trabalho dos
caminhoneiros na ACTA-SINDGRAN, porque concorrem com cargas maiores, mais pesadas,
utilizando apenas um caminhoneiro. Cabe uma nota para fazer referéncia a uma matéria que

circulou em revista dos caminhoneiros:

Numa época ainda recente, os caminhdes com terceiro eixo foram
responsaveis pela maior parte do transporte rodoviario de cargas no Pais,
numa atividade intensa, mas a evolugdo do setor exigiu mudancgas, maior
rentabilidade, e os trucados perderam espaco para as composi¢fes maiores,
mais potentes (carretas de dois e trés eixos, bitrens e rodotrens) capazes de
transportar mais. Entretanto, esses herdis dos anos 70 e 80 continuam
rodando e tentando se adaptar aos novos tempos com maior destaque na
distribuicdo, embora ainda existam muitos rodando em rodovias no
transporte de curta, média e até longas distancias nas maos dos auténomos?.

19 Na Australia é muito comum esta modalidade de veiculo. S&o conhecidos como trens das estradas, porque tem
um peso bruto total superior a 170 toneladas, sendo que a carga Util chega a 100 toneladas. As composicoes tém
entre 26 e 53,5 metros de comprimento, comportam 13 cacambas em 23 eixos e conseguem rodar a uma
velocidade de 100 km/h porque sd@o caminhdes tracionados com potencia acima de 500cv. Um modelo bem
conhecido no pais é o Volvo FH 16, unidade com motor Euro 4 de 16 litros e 660cv de potencia. E utilizado por
empresas de transporte, como por exemplo, a frota da Giacci Bros Pity que é formada de mais 100 caminhdes
dos quais variam entre rodotrem de 92 a 175 toneladas para o transporte de carga a granel de minério e areia.
Noticia retirada da Revista O Carreteiro, Ano XXXVIII, Outubro/2008, n° 409, p. 20-26.

2 Noticia retirada da Revista O carreteiro, ano XXXVI, julho/2007, n3394, p.48.
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Selecionamos aqui duas figuras para exemplificar esse tipo de veiculo e da empresa de

transporte parceira das entidades, a IC Transportes®, e outras duas fotos aleatrias:
Figura 10: Respectivamente, carroceria basculante bitrem e tanque bitrem, utilizados no

transporte de cargas a granel.
(Ex: trigo, fertilizantes, acucar) e cargas liquidas (alcool).

FONTE: http://www.ictransportes.com.br/site/frota.php. Acesso em: janeiro/2010.

Figura 11: Respectivamente, carroceria canavieira treminh&o e carroceria rodotrem.

(Ex: cana de agucar e cargas granéis ou ensacadas).

FONTE: http://www.soluctionexpress.com.br/locacao.htm. Acesso em: janeiro/2010.

Em relacdo a distancia, ha caminhoneiros que se movimentam apenas nos limites
municipais, retornando diariamente as suas moradas, ou limites estaduais, permanecendo
pouco tempo fora de casa; entretanto ha aqueles que se movimentam em ambito interestadual,
viajando dias e mais dias, dependendo da urgéncia da entrega da carga e da disponibilidade de

carga de retorno. Um caminhoneiro que viaja a longas distancias estabelece relacGes sociais

21 Mais adiante problematizaremos o que isso implica do ponto de vista da organizacéo do trabalho nas entidades
estudadas.
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diferenciadas daqueles que permanecem no percurso local ou proximo a residéncia. Santos

afirma que:

Ao contrario dos trabalhadores que ocupam um mesmo espago fisico e fixo
ao longo da jornada de trabalho, os caminhoneiros que realizam percursos de
longas distancias permanecem, durante seus trajetos, afastados das
aglomeracBes da vida urbana. No entanto, as cidades sdo seu ponto de
partida e chegada, permanecendo, contudo, estranhos a elas. Na maioria das
vezes, 0 contato limita-se ao local de destino da carga (2004, p. 287).

Embora essa fragmentacdo ndo altere o carater da atividade de transporte e do trabalho
do caminhoneiro e por isso afirmamos inicialmente que ela era aparente, caracteriza culturas
de trabalho no sentido de experiéncias diferenciadas, pois “¢€ a experiéncia (muitas vezes a
experiéncia de classe) que da cor a cultura, aos valores e ao pensamento: € por meio da
experiéncia que o modo de producdo exerce uma pressdo determinante sobre as outras
atividades e € pela pratica que a produgdo ¢ mantida” (THOMPSON, 1981, p. 112). Ou seja,
essa aparente fragmentacdo determina as condicdes de vida e trabalho do caminhoneiro e
configuram a organizacdo econdmica e politica da categoria, afetando sua subjetividade
enquanto grupo de trabalhadores e classe social (GRAMSCI, 2002).

O enfoque deste trabalho sdo, entdo, os caminhoneiros do transporte rodoviario de
cargas a granel e, dentre esses, aqueles que carregam mercadorias de importacdo na regido
portudria de Guaruja e Santos, no Estado de S&o Paulo (respectivamente, cargas de
fertilizantes e trigo com caminhdes em geral de porte médio e pesado, com carreta
basculante). Esses caminhoneiros fazem dois tipos de rotas: a primeira rota é de cargas que
sdo retiradas diretamente dos navios no cais do porto para 0os armazéns ou dos armazéns para
as industrias na regido portuaria (sdo rotas de curta distdncia e conhecidas como “carga de
vira”); e a segunda rota ¢ de cargas retiradas dos navios ou dos armazéns com destino ao
interior do pais (S&o Paulo, Uberaba, Uberlandia, Ribeirdo Preto, entre outros). No caso dessa
segunda rota, em funcdo da distancia, os caminhoneiros procuram nos destinos ou nos seus
arredores ‘“‘cargas de retorno”, porque no valor do frete ¢ computada apenas a
distancia/tonelagem percorrida da regido portuaria ao destino da carga. E sobre o
caminhoneiro que recai o custo da volta, assim, a maioria procura outras cargas para poderem
compensar 0s custos da viagem de volta. Em geral, quem faz esse circuito retorna para o porto

com cargas de exportacdo, dentre elas as principais sdo o milho, a soja e o0 agucar. Mas isso
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ndo é “via de regra”, pois como 0 caminhoneiro é autbnomo ele pode carregar do destino
inicial qualquer mercadoria para qualquer outro destino?.

Consideramos ainda aquele caminhoneiro caracterizado pela ANTT como
Transportador Autbnomo de Carga - TAC, “pessoa fisica que tenha no transporte rodoviario
de cargas sua atividade profissional”. Inicialmente vamos considerar apenas aqueles que tém a
propriedade do caminh&o, cuja comprovacao do veiculo deve ser feita atraves do Certificado
de Registro e Licenciamento do Veiculo (CRLV) “comprovando a propriedade, co-
propriedade ou arrendamento de no minimo um veiculo de carga da categoria ‘aluguel’, com
capacidade de carga util igual ou superior a 500 quilos, registrado em seu nome no orgéo de
transito”. Os outros documentos exigidos para esse caminhoneiro sdo: RG, CPF, comprovante
de residéncia e comprovacédo de trés anos de experiéncia ou comprovante da aprovacao em
curso especifico, sendo que essa experi€éncia de servico em transporte “podera ser efetuada
mediante apresentacdo de pelo menos um dos seguintes documentos: Carteira de Trabalho e
Previdéncia Social — CTPS; Declaracdo do Imposto de Renda de Pessoa Fisica; Comprovante
de Contribuicdo ao INSS?. O interessante é que a Resolucdo n® 3056 de 2009 passou a
exigir também comprovante de pagamento da Contribui¢do Sindical, o que é formalmente um
avanco em termos politicos para a categoria®*.

Outra caracteristica ainda é pertinente salientar: em funcéo do contrato de prestacéo de
servico firmado entre eles e as empresas/cooperativas de transporte ou 0s donos/embarcadores
da Carga25 sdo TAC — independente, ou seja, “aquele que presta servigos de transporte de
carga de que trata esta lei em carater eventual e sem exclusividade, mediante frete ajustado
a cada viagem”. Frisamos esse tipo de contrato porque ha caminhoneiros que sdo conhecidos
como TAC — agregado, ou seja, “aquele que coloca veiculo de sua propriedade ou de sua
posse, a ser dirigido por ele ou por preposto seu, a servico do contratante, com
exclusividade, mediante remuneracédo certa” (Lei n® 11.442 de 05 de janeiro de 2007, grifo

nosso). Um exemplo tipico desses caminhoneiros sdo aqueles que transportam carros, 0S

22 por exemplo, do fertilizante carregado no porto de Santos para Uberaba, ele pode carregar nesse destino
inicial, agticar para Ribeirdo Preto ou Goidnia e de 14 carregar uma carga para o porto novamente ou ir “picando”
cargas onde melhor lhe convier.

8 Dados disponiveis em: http://www.antt.gov.br/carga/rodoviario/pessoafisica.asp#documentacao. Acesso em:
julho/2009.

* Essa medida foi duramente criticada pelos parlamentares do DEM O partido questionou no Congresso
Nacional as exigéncias para obtencdo do RNTRC afirmando que a resolucdo isola o principio constitucional da
reserva legal, contemplando exigéncias que ndo estavam previstas em lei ao exigir a sindicalizacdo dos
caminhoneiros. Informagdo disponivel em: http://advocatum76.blogspot.com/2009/07/07/dem-questiona-
exigencias-para-obtencao.html. Acessadas em julho/2009.

> Dono ou embarcador de carga é considerado Transportador de Carga Prépria — TCP, ndo precisam ter o
RNTRC e pode contratar frota de terceiros.
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popularmente conhecidos como cegonheiros, porque necessitam de um tipo especial de
carroceria para o deslocamento das mercadorias; ou entdo, aquele que transporta somente um
tipo de mercadoria e na sua carroceria vem estampado o logo da empresa que a produziu.

Segue ilustracdo de caminh&o cegonheiro que demonstra o caso de TACs agregados:

Figura 12: Cavalo com carroceria cegonheira.

FONTE: http://www.dnit.gov.br/aplweb/sis_siaet/fotos.asp. Acesso em: janeiro/2009.

Por ser TAC — independente e mesmo organizado na ACTA-SINDGRAN, nosso
caminhoneiro estabelece contratos de servico com empresas ou cooperativas de transporte.
Assim sendo, a outra parte do contrato firmado entre empresa e caminhoneiro € Empresa de

Transporte de Carga — ETC, que de acordo com a mesma lei acima citada € a:

pessoa juridica constituida por qualquer forma prevista em lei que tenha no
transporte rodoviario de carga a sua atividade principal e que deve ter sede
no Brasil; comprovar ser proprietaria ou arrendataria de, pelo menos, 1
(um) veiculo automotor de carga registrado no pais; indicar e promover a
substituicdo do Responsavel Técnico, que devera ter, pelo menos, 3 (trés)
anos de atividade ou ter sido aprovado em curso especifico; demonstrar
capacidade financeira para o exercicio da atividade e idoneidade de seus
sécios e de seu responsavel técnico (Lei n° 11.442 de 05 de janeiro de

2007, grifo nosso).

Ou pode firmar contrato também com a Cooperativa de Transporte de Carga — CTC,
que se assemelha juridicamente de acordo com a lei em questdo com a ETC, com a diferenca
de que “devem comprovar a propriedade ou o arrendamento dos veiculos automotores de
cargas de seus associados”. A contratacdo do TAC na distribuicdo de cargas ocorre porque,
independente da frota da ETC, CTC e do TCP, o servi¢o de transporte opera por demandas e,
quando necessario, 0s operadores 0s contratam, ou Seja, ocorre uma terceirizacdo que numa

cadeia seria uma “quaternizacdo” por conta da atividade de transporte ja ser juridicamente
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uma atividade terceirizada, desde sua origem pertencente ao setor de servigcos. Ademais, outro
fator que torna bem interessante a frota de TACs é que, primeiro, o custo de aquisi¢do de um
veiculo € muito alto e se puder ser dividido entre varias pessoas torna-se bem vantajoso e,
segundo, que a manutencdo da frota também é muito cara, e com base no mesmo argumento
também € interessante a fragmentacdo. A esses dois fatores soma-se o fato de que quando as
cargas estdo no periodo de baixa demanda, o empresario do transporte ndo tem custos
contabilizados com a frota que fica parada nos patios. Ou seja, a frota do TAC é altamente
interessante do ponto de vista da fragmentacdo do capital que deveria ser adiantado pelo
capitalista para a producéo do transporte.

Feito esse recorte, ndo chamaremos mais o “nosso caminhoneiro” de caminhoneiro e
sim associado, porque € ele quem cria, organiza e desenvolve a luta que se expressa na
ACTA-SINDGRAN e, portanto, as entidades é filiado. Assim, podemos distingui-lo dos
demais integrantes da categoria que, como ja apontado, é heterogénea.

Somente mais uma questdo a esclarecer e que tem relagdo com a forma historica do

trabalho assalariado somente possivel nas formacdes sociais capitalistas:

N&o pode haver trabalho assalariado sem que exista, concomitantemente,
mercado de trabalho (isto €, compra e venda da forca de trabalho). Ora, o
mercado de trabalho se constitui por obra do direito capitalista, que atribui a
todos os homens a capacidade de praticar atos de vontade (isto é, a
capacidade juridica em geral) e, portanto, viabiliza a conversao da relacdo de
exploracdo entre proprietarios dos meios de producéo e produtor direto numa
aparente troca de equivalentes (salario x trabalho) (SAES, 2001, p.61).

O fenémeno juridico que contempla esse processo € a mediacdo estabelecida pela
relacdo de emprego e a relacdo de trabalho. Toda a luta desenvolvida pelos nossos
associados se centraliza basicamente na busca por emprego e nas formas de resisténcia que
sdo criadas por eles no Porto de Santos quando as empresas de transporte comegam a
intermediar a relacéo existente entre eles e importadores/exportadores de mercadorias durante
a década de 1980, que ja era a mesma relacdo, mas de forma mais mascarada. Por que
consideramos a busca por emprego e ndo trabalho se o trabalho autbnomo que caracteriza a
atividade do caminhoneiro ndo é considerado relagdo de emprego?

Ha uma diferenca entre relacdo de emprego e relacdo de trabalho. A segunda
caracteriza o trabalho humano, é um conceito juridico geral em que cabem diversos tipos de
contrato de trabalho, inclusive a relacdo de emprego. E sabemos que o termo emprego é um

conceito juridico caracterizado pela relacdo entre empregador e empregado. Segundo os art. n°
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2 e n° 3 da Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT), empregador é a pessoa fisica ou
juridica que assume os riscos da atividade econdmica, admite, assalaria e dirige a prestacédo de
servico do empregado, que é aquele que presta servico ao empregador, com carga horaria
definida mediante salario estipulado. A relacdo de emprego estabelecida entre eles
caracteriza vinculo empregaticio porque a prestacdao de servico é de natureza nao eventual,
independente do contrato de emprego ser de trabalho em regime de tempo integral ou parcial,
e subordinada, pois 0 empregado que deve aguardar e executar ordens do empregador.
Caracteriza ainda essa relacdo os direitos do empregado, tais como férias, 13° salario, licenca
salde e maternidade, FGTS, e a obrigatoriedade da apresentacdo da carteira de trabalho e da
Previdéncia Social. Para os caminhoneiros essa relagdo é comum nos casos em que ele é
motorista de caminh&o, ou seja, ndo detém a propriedade do caminhéo e esta vinculado pela
contratagédo formal.

Mas para o caminhoneiro “classico” (independente da propriedade ou ndo do veiculo)
a sua atividade ndo comporta a relacdo de emprego porque o contrato de trabalho firmado
entre ele e a empresa/cooperativa de transporte ou 0s dono/embarcador de mercadorias nao
caracteriza vinculo empregaticio. O Transporte Rodoviario de Carga € uma atividade
econdmica “de natureza comercial, exercida por pessoa fisica ou juridica em regime de
livre concorréncia” e as relacdes decorrentes do contrato de transporte firmado entre as
partes “sdo sempre de natureza comercial, ndo ensejando, em nenhuma hipOtese, a
caracterizacdo de vinculo de emprego”?. E considerado trabalho auténomo, que ndo confere
carater de subordinacéo (a atividade é realizada quando e como o caminhoneiro “deseja”) e
ainda essa autonomia demonstra que ele deve assumir os riscos da atividade econdémica,
como investimento e manutencdo dos instrumentos de trabalho, bem como de sua prépria
reproducéo (alimentacdo, hospedagem etc.).

Entretanto, esse carater autbnomo é apenas a aparéncia do fenémeno, 0 que nédo
significa ndo ter implicagdes do ponto de vista politico e ideoldgico para o grupo de
caminhoneiros que pesquisamos, porque a ACTA e produto justamente da subordinacdo deles
para com as empresas de transporte. O SINDGRAN ¢ produto da continuidade dessa luta, €
um avanco politico dos caminhoneiros, mas também a reproducao das condi¢fes de classe.
Atualmente, ndo é possivel pensar a ACTA sem o SINDGRAN, embora cada entidade tenha
seu estatuto, diretoria e ramo de atuacéo, as relacfes entre as duas sdo tdo imbricadas que fica

dificil distingui-las. Mas, embora seja uma resisténcia, o horizonte ideolégico dos associados

%% Respectivamente Art. n° 2 e n° 5 da Lei n° 11.442 de 05 de janeiro de 2007.
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esta permeado pelo discurso da liberdade, da ndo subordinacéo, da fazer como e quando eles
querem.

Na prética juridica o contrato firmado entre a empresa de transporte de carga e 0
caminhoneiro de tipo classico caracteriza uma prestacdo de servigco. Entretanto, o contratante
paga o frete ao contratado ndo nas condi¢cGes em que este Gltimo impde, mas nas condi¢cdes
em que ele deseja, lancando méo dos mais variados argumentos para justificar o valor do frete
(época de baixo volume de carga, condicGes de tempo desfavoraveis, problemas com a
producéo agricola, baixo consome de mercadoria, crise, entre outros). Percebe-se que o que
esta por tras dessa relacdo é um assalariamento disfarcado. O caminhoneiro como outro
qualquer é desprovido da propriedade dos meios de producdo que permite a producdo do
deslocamento de mercadorias, mesmo que detenha parte deles quando possui 0 caminh&o isso
caracteriza apenas a posse do veiculo e ndao a propriedade dos meios de producdo, porque e
ele esta submetido a légica da producdo do transporte. Para sobreviver o caminhoneiro deve
vender sua forca de trabalho ao capitalista. Ele ndo vende trabalho, porque na aparecia o
deslocamento de mercadoria € uma prestacdo de servico.

O trabalho, como qualquer outra mercadoria, tem um preco expresso em dinheiro, que
deve ser contabilizado pelo valor do trabalho. Mas, “Para poder ser vendido no mercado
como mercadoria, € evidente que o trabalho tem que existir antes de ser vendido. Agora, se 0
trabalhador pudesse dar a seu trabalho uma existéncia independente, venderia mercadoria, e
ndo trabalho” (MARX, 1973, V. 1, p.448, traducdo nossa). Isso significa que o possuidor do
dinheiro, o capitalista que necessita comprar trabalho, ndo se defronta diretamente com este,
mas sim com o trabalhador. O que o trabalhador vende ao capitalista, entdo, é a forca de
trabalho. “Portanto, 0 que ela [a Economia Politica classica] chama de valor do trabalho €, na
realidade, o valor da forca de trabalho, que reside na personalidade do trabalhador e que €é
algo tdo distinto de sua funcdo, do trabalho, como uma maquina é das operacbes que
executa.” (Ibid., p.451, tradug@o nossa).

E se o que constitui, para a Marx, o valor de uma mercadoria ¢ a quantidade de
trabalho necessaria incorporada nela, tal como o valor da mercadoria, o valor da forca de
trabalho é a quantidade de trabalho necessaria para sua producédo, ou seja, para a reproducéo
do trabalhador. Se o capitalista dispde da forca de trabalho como bem Ihe convier porque ele
estd comprando uma mercadoria, ele pode pagar um tanto estipulado com base na duragédo da
vida do trabalhador, traduzido na forma salario, e exigir que o trabalhador execute mais horas
de trabalho ndo pagas, porque o valor da forca de trabalho é determinado pela quantidade de
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trabalho necesséria para a conservagdo desta, mas seu uso sO é limitado pela energia e forca
fisica do trabalhador. “Como se V&, a forma do salario apaga, portanto, todo o vestigio da
divisdo da jornada de trabalho em trabalho necessario e trabalho excedente, em trabalho pago
e trabalho ndo pago. Aqui, todo o trabalho aparece como si fosse trabalho pago.” (Ibid., p.451,
traducio nossa). E esse tipo de troca entre o capital e o trabalho, a forma histérica do trabalho
assalariado, que serve de base a producdo capitalista.

A particularidade do caminhoneiro, enquanto trabalhador assalariado, é que para ele
vale a considerac@o de Marx sobre o salario por peca que

ndo é mais que a forma transfigurada do salario por tempo, do mesmo modo
que este, por sua vez, ndo é mais que a forma transfigurada do valor ou preco
da forca de trabalho. A primeira vista, parece como se no salario por pe¢as o
valor de uso vendido pelo trabalhador ndo fosse a funcdo de sua forga de
trabalho, do trabalho vivo, mas o trabalho ja materializado no produto, e
como se 0 preco deste ndo se determinasse, como o salario por tempo, pela
fracdo do valor de um dia de forca de trabalho pela jornada de trabalho de
um determinado ndmero de horas mas pela capacidade de producdo do
produtor (MARX, 1973, v. I, p. 462, grifo do autor, tradugdo nossa).

Veja que para o ramo industrial de transportes, ambas as formas de pagamento de
salario, por peca ou por tempo, coexistem, e Marx ja chamava atencdo para este fato. O
motorista de caminhdo pode tanto receber por jornada de trabalho, como por fretes realizados;
ou ainda, receber um salario fixo, com base na jornada de trabalho, no piso salarial do
motorista, complementado dos adicionais por “produgdo”, por quantidade de viagens
realizadas, que caracterizaria o trabalho por peca. O caminhoneiro “classico” recebe
necessariamente por peca, cada viagem realizada equivale a um frete pago. A coexisténcia de
ambas as formas de salario, independente de ser no préprio pagamento do motorista de

caminhdo ou desse e do caminhoneiro “cldssico”, favorece aquele que paga os fretes.

E evidente que a diferenca de forma no pagamento dos salérios ndo altera em
nada a natureza deste, ainda que uma forma seja ou pode ser mais favoravel
gue a outra. [...]. O valor de cada pe¢a ndo se mede pelo tempo de trabalho
materializado nela, sendo pelo contrario: o trabalho empregado pelo
trabalhador se mede pelo numero de pecas que produz. No salario por
unidades de tempo, o trabalho se mede pela duracdo direta deste; por
empreita, pela quantidade de produtos em que o trabalho se condensa
durante um determinado tempo. Por sua vez, o preco do tempo de trabalho se
determina em ultimo resultado pela expressdo: valor do trabalho de um dia=
valor de um dia de forca de trabalho (lbid., p. 463-464, grifo do autor,
tradugdo nossa).
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O salario por peca ¢ uma forma eficiente — e interessante para a industria do
transporte, ja que o trabalhador n&o fica sob os olhos do patrdo — de controlar a qualidade e a
intensidade do trabalho, porque somente se considera trabalho necessario e pago aquele que
materializa determinada quantidade de mercadorias, que por suposto é baseada no
conhecimento social médio do saber fazer o produto e com certa qualidade. Ademais, esse

sistema apresenta duas formas fundamentais, a saber:

De um lado, a empreita facilita a interposicdo de parasitas entre o capitalista
e o trabalhador, com o regime de subarrendamento do trabalho. O ganho
dos intermediarios se nutre exclusivamente da diferenca entre o preco do
trabalho abandonado pelo capitalista e a parte que vai parar nas maos do
trabalhador. [...]. De outro lado, o regime de empreita permite o capitalista
fechar com o trabalhador principal — (...) — um contrato a razdo de tanto por
peca, a um preco que deixa ao trabalhador principal uma margem para
contratar e pagar os seus trabalhadores auxiliares. Deste modo a exploragéo
dos trabalhadores pelo capital reveste a forma indireta da exploragéo de uns
trabalhadores pelos outros (Ibid., p. 465-466, grifo do autor, traducio nossa).

No caso dos transportes, inicialmente surgem as empresas de transporte para fazer a
mediacdo entre o caminhoneiro e o portador de mercadoria; posteriormente, por vezes, pode
ser um caminhoneiro que intermedia o trabalho com a empresa de transporte para outro
caminhoneiro, principalmente nos casos daquelas situac@es ilegais que problematizamos. E
uma cadeia de “hierarquias” que intensifica ainda mais a subordinacdo e a exploracdo do
trabalhador do transporte. Mas do ponto de vista do capitalista, essa forma de salario néo
altera em nada a relagéo entre capital e trabalho, pelo contrario: se no salario por tempo, o
preco da forca de trabalho tende a ser igual entre os trabalhadores e as diferencas de
produtividade sdo compensadas no conjunto da producdo; no salario por peca, ha uma
margem maior em que o trabalhador pode desenvolver a individualidade e a liberdade: de um
lado, desperta o sentimento de independéncia e de controle pessoal do trabalhador, do outro,
estimula a concorréncia entre os proprios trabalhadores.

Por isso, falaremos aqui na busca dos associados por emprego no Porto de Santos e
nas formas de resisténcia encontradas por eles diante do avanco e mediacdo (usaremos esse
termo para significar a necessaria relacdo do TAC com a ETC ou CTC) das empresas de
transporte. Ainda assim, podemos perguntar se o caminhoneiro é de fato assalariado
disfarcado? Se o trabalho excedente produzido por ele € ndo pago pelo capitalista? Se o valor
do frete, a sua forma de salario, € paga com relacdo somente ao trabalho necessario a

reproducdo de sua forca de trabalho? Porque, afinal, o trabalho excedente produzido pelo
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caminhoneiro deveria ser cristalizado em produtos, nos quais seria feito a mediagdo para a
reproducdo da mais-valia. Entretanto, o produto resultante do trabalho do caminhoneiro é o
deslocamento de mercadorias, algo que ndo € possivel acumular em prateleiras, estoques.

A apropriacdo pelo capitalista do trabalho ndo pago, do trabalho excedente gerado
pelo motorista de caminhdo é mais facil de ser desmistificada porque ele recebe um valor fixo
pela venda de sua forca de trabalho e um valor varidvel de acordo com a quantidade de
viagens produzidas, o que ndo significa que o empresario do transporte esta pagando por todas
as horas trabalhadas. O excesso de trabalho entre os motoristas de caminhdo é um dos
problemas mais comuns na categoria. O trabalhador chega a rodar uma semana sem parar, sob
0 uso de drogas, entorpecentes ou remédios que impedem o sono de atrapalhar as horas de
trabalho. O trabalho excedente do motorista € apropriado pelo capitalista do transporte e
servird de capital para a reproducdo do ciclo de producdo do transporte; sera investido
novamente em compra de forca de trabalho e mercadorias para manutengdo dos instrumentos
e meios de trabalho; e assim sucessivamente.

Agora no que diz respeito ao caminhoneiro “classico”, algumas mediagdes sdo
necessarias para desmistificar essa relacdo de troca. Primeiramente, o valor do frete (salario
por peca pago pelo capitalista ao trabalhador) é composto pelo custo fixo, que ndo depende da
quilometragem rodada (investimento na aquisi¢cdo do veiculo/depreciacdo, pagamento de
taxas e impostos para circulacdo nas vias, contrato de seguro contra roubo de cargas e
acidentes, entre outros), e pelo custo variavel, que depende exclusivamente da distancia
percorrida (pecas e manutencdo do veiculo, pneu, combustivel, pedagio, lubrificante, limpeza,
entre outros). Todos esses “custos” (que giram em torno de 70%) sdo pagos pelo motorista do
caminhdo ao receber um valor estimado pelo frete; em geral recebem um adiantamento para
iniciar o trabalho e o restante ao final da jornada. Por exemplo: para o deslocamento do trigo
do interior de Goias para 0 Porto de Santos 0 empresario do transporte paga ao caminhoneiro
R$ 75,00 a tonelada. Suponhamos que a quilometragem total seja 1000 km e o veiculo
transporte 26 toneladas; valor do frete sera de aproximadamente R$ 2000,00 e o tempo
necessario para realizar essa viagem sdo 15 horas; sobra-lhe como remuneracdo R$ 600,00.
Entretanto, o dono da mercadoria disponibilizou para a empresa de transporte uma média de
R$ 90,00 a tonelada. A diferenca € apropriada por ele sem que o caminhoneiro questione essa
diferenca como trabalho néo pago.

Resta agora desmistificarmos 0s transportes enquanto setor de servicos e a decorrente

determinac&o juridica dos caminhoneiros como autbnomos.
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1.2. Consideracdes tedricas sobre os transportes em geral: setor de servi¢os ou

producéo?

A existéncia dos elementos da riqueza material ndo fornecidos pela natureza “devem
sempre sua existéncia a uma atividade produtiva especifica, Gtil, por meio da qual se
assimilam determinadas necessidades humanas a determinadas matérias que a natureza brinda
ao homem”. Tal atividade é criadora de valores de uso e como trabalho dtil é, portanto,
“condicao de vida do homem, e condicdo independente de todas as formas de sociedades, uma
necessidade permanente e natural sem a qual ndo se conceberia o intercdmbio organico entre
0 homem e a natureza nem, portanto, a vida humana” (MARX, 1973, v. I, p. 10, traducéo
nossa). Entendemos que essa atividade, esse intercambio entre homem e natureza, € o que
Marx entende por trabalho em geral, conceito abstrato de trabalho que independe da formacéo
social. Isso ndo significa para nds que concretamente s6 € trabalho a atividade manual entre
homem e natureza que transforma esta Gltima e como tal devemos langa-lo como bandeira
politica, porque na medida em que as formagGes sociais vao se tornando mais complexas, o
trabalho vai se fragmentando e s6 pode ser entdo compreendido, e aqui ja na formacéo social
capitalista, como trabalho coletivo, ou seja, como capacidade de trabalho socialmente

combinada. Nessa situacdo, o produto do trabalho:

(...) deixa de ser fruto direto do produtor individual para converter-se em um
produto social, no produto comum de um operéario coletivo; é dizer, de um
pessoal combinado operario, cujos membros tém uma intervencdo mais ou
menos direta no manejo do objeto sobre o qual recai o trabalho. Com o
carater cooperativo do préprio processo de trabalho se dilata também,
necessariamente, o conceito de trabalho produtivo e de seu agente, o
operario que produz. Agora, para trabalhar produtivamente ja ndo é
necessario ter uma intervencdo manual direta no trabalho; basta ser 6rgdo do
operario coletivo, executar qualquer uma de suas fungdes desdobradas. A
definicdo que ddvamos do trabalho produtivo, defini¢do derivada do carater
da proépria producdo material, segue sendo aplicavel ao operario coletivo,
considerado como coletividade, mas ja ndo rege para cada um de seus
membros, individualmente considerado?. (Ibid., p. 425, grifo do autor,
tradugdo nossa).

Destarte, ndo vamos associar aquele conceito de trabalho (que transforma

diretamente/manualmente a natureza) como o Unico capaz de produzir mais-valia, ou seja,

2T Como estamos utilizando a versdo em espanhol de O capital traduzimos “ao pé da letra” o termo obrero
presente no texto. Assim colocamos operario coletivo para o termo obrero colectivo. Mas em outras tradugdes
esse termo apare como trabalhador coletivo.
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como trabalho produtivo®. N&do queremos problematizar aqui a questéo do trabalho produtivo
e improdutivo em Marx, ndo é nosso objetivo, porque a passagem acima abre espaco para
pensar que produtivo assume um carater mais amplo, ja que o trabalho fragmentado s6 pode
ser entendido como trabalho coletivo, ao mesmo tempo, e por outro lado, o conceito se

restringe porque:

A producdo capitalista ndo é ja producdo de mercadorias, sendo que &,
substancialmente, producdo de mais-valia. O operario ndo produz para si
mesmo, sendo para o capital. Por isso, ndo basta com que se produza em
termos gerais, sendo que tem de produzir concretamente mais-valia. Dentro
do capitalismo, s6 é produtivo o trabalhador que produz mais-valia para o
capitalista ou que trabalha para fazer rentavel o capital. (Ibid., p. 425-426,
grifo do autor, traducdo nossa)

SO queremos pontuar que é trabalho produtivo sob a égide do capitalismo a atividade
que o homem engendra para reproduzir materialmente suas condi¢des de vida e trabalho e que
0 processo de trabalho decorrente dessa atividade pode obter como resultado coisas que se
acumulam em prateleiras ou ndo (porque independe se produto do trabalho tem a ver com a
satisfagdo das necessidades do estdmago ou da fantasia®®). Carrega em si a forma mercadoria,
ou seja, tanto o trabalho em si como o produto do trabalho tem o duplo carater de ser valor de
uso, mas principalmente valor de troca porque “Na producdo de mercadorias os valores de uso
se produzem pura e simplesmente porque sdo e enquanto sdo a encarnagcdo material, suporte
do valor de cambio”. Mais ainda esse processo de trabalho tem que produzir uma mercadoria
“cujo valor cubra e exceda a soma de valores das mercadorias investidas em sua producdo”

(Tbid., p. 138, traducéo nossa). Assim,

Como o fim imediato e o produto por exceléncia da producdo capitalista € a
mais-valia, temos que somente é produtivo aquele trabalho que (e sé é
trabalhador produtivo aquele possuidor da capacidade de trabalho que)
diretamente produza mais-valia; por isso s6 o trabalho que for consumido
diretamente no processo de produgdo com vistas a valorizar o capital; (...)
todo e qualquer trabalho que, numa parte da aliquota da massa total de
mercadorias, representa simplesmente trabalho ndo pago, ou seja, um
produto que nada custa ao capitalista (MARX, 1985a, p. 108-109).

8 No desenvolvimento de sua obra Marx utiliza trabalho produtivo para caracterizar o trabalho realizado pelo
homem e que transforma a natureza de acordo com suas necessidades, independente das formacoes sociais, como
citado anteriormente, e também para caracterizar o trabalho que sob o capitalismo produz ou realiza a mais-valia
tornando rentavel o capital.

2 MARX, C. El capital. Critica de la economia politica. 7.ed. México: Fondo de Cultura Economica, 1973,
Livro I.
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Essa afirmacéo tem dois objetivos que se interligam mutuamente. O primeiro, e mais
complexo, é afirmar que na formacdo social capitalista a producdo da mais-valia é uma
relacdo social que ndo esta ligada ao produto do trabalho e sim ao trabalho ndo pago pelo
capitalista ao trabalhador que vende a forca de trabalho.

Isso significa que estamos nos situando num campo da Sociologia do Trabalho que
lanca méo do legado da centralidade do trabalho em detrimento das teses que afirmam a néo
centralidade do trabalho em funcdo da ampliagdo das formas de trabalho intelectual como
tendéncia da producdo contemporanea. Remetemo-nos aqui ao debate proposto por Amorim
no que tange ao trabalho imaterial, no qual o autor afirma que ao contrario da transformacao
da capacidade intelectual do trabalhador em for¢a produtiva central da producdo em geral, “O
capital como relacdo social hegemdnica ndo é alterado, isto é, a sociabilidade capitalista
depende da circulacéo e da produgédo de mercadorias para se reproduzir, como comunidade de
interesses combinados, sua estrutura contraditéria” (2009, p. 138).

No contexto de concentracdo de capital, financeirizacdo da economia e mudancas

tecnoldgicas e organizacionais nos processos de trabalho:

O que se altera, portanto, sdo as necessidades do capital em seu processo de
reproducdo social. O capital, por conseguinte, deve requalificar a forca de
trabalho para que ela possa responder as necessidades de seu processo de
autovalorizacdo, de seus interesses vitais. A for¢a de trabalho continua sendo
valor de uso do capital no processo de producdo. Tem a finalidade de
conservar, ao reproduzir a producdo de novas mercadorias, o capital em
processo (Ibid., p. 138-139).

Assim, o contetdo do trabalho importa no sentido em que eleva ou ndo o nivel das

condicdes de trabalho e renda do trabalhador. Mas

(...) a comparagdo mecénica entre trabalhos com contetdos distintos nédo
parece oferecer um instrumento de analise daquilo que fundamenta a relagéo
entre tais qualificagbes profissionais, ou melhor, daquilo que estabelece a
relacdo de troca dessas qualificacBes e nem mesmo a pertinéncia mercantil
de seus contetdos, ou, para simplificar, o seu valor (Ibid., 2009, 139).

Embora esse seja um debate que esta marcado no tema do trabalho intelectual, cabem
algumas apropriagfes no que tange ao trabalho do caminhoneiro, que é um trabalho
predominantemente manual, porém “imaterial” no sentido em que n3o produz, nem cria

mercadorias concretas. Mas isso sO é possivel no ponto aqui proposto — a producdo do valor
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independe do contetdo do trabalho — porque algumas particularidades histéricas “saltam aos
olhos” quando pensamos a objetivacdo dessa atividade no Brasil.

O trabalho do caminhoneiro sempre foi recorrente na atividade de transporte no Brasil
da forma como surgiu, ainda que as recentes transformagdes no processo de trabalho que
integrou mais o trabalhador a maquina — porque o conhecimento adquirido pela experiéncia
dos caminhoneiros foi incorporado nas maquinas através das novas tecnologias eletrénicas e
mecanicas — tenham criado novas experiéncias no processo de trabalho em funcédo da
inovacdo tecnoldgica ndo s6 dos caminhdes, mas das formas de controle do trabalho (radar,
satélite, tacografo, celular, entre outros). Embora a atividade de transporte em geral tenha
vivenciado direta ou indiretamente os processos decorrentes do novo padrdo de acumulagéo
capitalista (com o surgimento de novos procedimentos organizacionais de logistica e
distribuicdo de mercadorias, terceirizacdo, kanban, just-in-time, programas de qualidade total,
entre outros), ele propriamente ndo esta inserido, diferentemente do trabalho intelectual em
questdo na Sociologia do Trabalho Contemporanea que tem “origem” numa fase marcada do

capital monopolista, na

(...) crescente ‘intelectualiza¢do’ do trabalho, caracterizada pelo
deslocamento da formacdo e de sua valorizacdo, da producdo estrito senso
para outras areas, como a administracdo e o gerenciamento de fluxos de
informacdo, ou mesmo para a producdo de informacGes e de produtos nédo
materiais (no sentido fisico do termo) (Ibid., 2009, p. 144).

Isso significa afirmar que o desenvolvimento do capitalismo em termos de formas de
producdo e acumulacdo do valor e da divisdo social e técnica do trabalho € demasiadamente
complexo. Cria categorias de trabalhadores que carregam elementos contraditorios: existe
trabalho que é manual e ndo produz mercadorias “materiais”; existe trabalho que ¢ intelectual
e produz coisas materiais; trabalho manual e intelectual que é produtivo ou improdutivo do
ponto de vista da producgdo de valor (WRIGHT, 1981). O que devemos focalizar na nossa
analise é a relagdo social capital x trabalho estabelecida no processo que estamos analisando.

Para tanto é que adentramos no segundo objetivo daquela afirmagdo anterior.
Queremos demonstrar que a atividade de transporte € realizada por um processo de trabalho
que implica também processo de valorizacéo e que inserida na producédo capitalista permite a
existéncia da exploracdo e da subordinacdo baseada na relacdo capital x trabalho. Assim,

somente na aparéncia o transporte é uma prestacdo de servico.
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O setor de servigos abarca uma vasta modalidade de profissdes e atividades, incluindo
0s transportes. Pagotto busca fazer um levantamento de como esse setor foi tratado pela
literatura para pensar, entdo, diante do seu consideravel crescimento nos anos 1980, quais
problemas tedricos devem ser enfrentados para entendé-lo fugindo das teorias reducionistas
que, seja através do Direito ou do Marketing, ofuscam a relacdo de propriedade privada e
salarial presente nos servigos. Em geral sdo teorias que pretendem “reduzir todos os atos
econdmicos a atos relacionais entre agentes livres, que estabelecem contratos entre iguais no
mercado e que beiram, no limite, a pretensa realizagdo historica da civilizacdo burguesa
baseada nos principios do individualismo” (2009, p. 57-58). E a consequéncia pratica desse
tipo de pensamento é que tratados ‘“enquanto atividade improdutiva e desvinculada da
producdo de bens corporeos — justificaria o abandono das categorias marxistas ou das
contradi¢des entre capital e trabalho” (1bid., p. 63).

Diante do esforco de demonstrar que o avango do setor de servigos aparece como uma
das dimensbes centrais que atualizam ndo s6 as condigdes da producdo de valor no
capitalismo contemporéneo, mas também as bases do fetichismo, a autora afirma que o
processo de divisdo social do trabalho e de subsuncdo real do trabalho ao capital tende a

avancar

(...) de forma a tornar-se universal. O capital, afirma Marx, avanca por forca
de sua propria constituicdo e segue subordinando e subsumindo aos seus
dominios novas atividades e fungbes que, se de alguma maneira foram
consideradas ‘fins em si mesmas’, mantendo aura de autonomia tal como
foram os médicos e advogados, transformam-se diretamente em
trabalhadores assalariados, por mais diferente que seja o seu contetdo e seu
pagamento; da mesma maneira, tais fungdes e profissdes ‘passam a ser
reguladas pelas leis que regulam o preco do trabalho assalariado’ (Ibid.,
2009, p. 88).

Para tanto, devemos considerar primeiro que:

A multiddo dos diversos valores de uso ou mercadorias, desfilam ante nds
um conjunto de trabalhos Uteis ndo menos variados, trabalhos que diferem
uns dos outros em género, espécie, familia, subespécie e variedade: é a
divisdo social do trabalho, condi¢cdo de vida da producdo de mercadorias,
ainda esta ndo seja, por sua vez, da divisdo social do trabalho. (MARX,
1973, v. I, p. 9, grifo do autor, traducdo nossa)

E segundo:
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[...] com o desenvolvimento da subordinagéo real do trabalho ao capital ou
do modo de producéo especificamente capitalista ndo é o operario individual
gue se converte no agente real do processo de trabalho no seu conjunto mas
sim uma capacidade de trabalho socialmente combinada; e, como as
diversas capacidades de trabalho que cooperam e formam a maquina
produtiva total e participam de maneira muito diferente no processo imediato
de formacdo das de mercadorias, ou melhor, neste caso, de produtos — um
trabalha mais com as médos, outro mais com a cabega, este como diretor,
engenheiro, técnico etc., aquele como capataz, aquele outro como operario
manual ou até como simples servente — temos que sdo cada vez em maior
namero as fungbes da capacidade de trabalho incluidas no conceito
imediato de trabalhador produtivo, diretamente explorado pelo capital e
subordinados em geral ao seu processo de valorizacdo e de producéo.
(MARX, 19854, p. 110, grifo do autor, tradugdo nossa).

Mas como pensar a articulagdo do transporte enquanto parte dessa divisdo social do
trabalho, pertencente ao trabalhador coletivo e ainda como trabalho produtivo para que
possamos desmistifica-lo enquanto setor de servigos?

Primeiro a que se ressaltar, assim como ressaltamos a particularidade do trabalho do
caminhoneiro no debate sobre a tendéncia a intelectualizacdo do trabalho, que o transporte
enquanto uma atividade pertencente aparentemente aos servicos esta datada antes da

tendéncia recente de expansdo desse setor.

Ainda que certo recorte cronologico aponte a emergéncia de ‘novos
servigos’ a partir da década de 80 e indique a transformagdo importante no
capitalismo contemporéneo, alguns dilemas que acompanham sua definicdo
permanecem 0s mesmos desde a constituicdo da economia politica classica.
[...] Data da década de 30 do século passado a preocupacdo em se
estabelecer uma démarche conceitual para o setor tomando como preceito a
rigida separacdo entre setores de atividades econdémicas. Assim procede o
enfoque residual. Suas acepg¢Bes inaugurais — seja como ‘Terciario’,
conforme Fischer (1933), ou enquanto ‘Servigos’, como propds Clark (1957)
— coincidem em torno da preocupacao de se estabelecer a divisdo econdmica
em trés grandes setores (PAGOTTO, 2009, p. 51-52).

Com base no que afirma a autora, podemos dizer que o transporte ja estava sendo
considerado dentro do chamado setor terciario ou de servigos. Nessa perspectiva, ha de se
considerar que o crescimento do setor estava datado antes desse contexto dos anos de 1980
porque em 1940 os servigos ocupavam 20,5% dos empregos, subindo para 41,7% em 1970 e
59,5% em 1990, sendo que dessa percentagem no que cabe aos servicos de distribuicdo — que
€ onde se encontra 0s servigcos de transporte para Pochmann — respectivamente, temos 8,8%,
16,7% e 39,3% (POCHMANN, 2007, p. 58). Isso porque
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Historicamente, o0 setor de servicos como um todo jA apresentava na
economia brasileira um inchamento, influenciado pelo efeito combinado do
drastico éxodo rural com a geragdo de empregos no setor industrial
insuficiente ao universo de trabalhadores disponivel no mercado de trabalho
urbano. Em funcdo disso, as alternativas de ocupacdo e renda no meio
urbano terminaram sendo direcionadas para o chamado setor informal, que
abrigava parcelas expressivas de trabalhadores nas ocupagdes de servigos,
sobretudo na classe de distribuicdo (comércio, comunicac@es e transportes)
(Ibid., 2007, p. 58).

Embora ndo concordamos com a idéia de que o setor de servicos é uma saida para o
desemprego estrutural, 0 apontamento de Pochmann € interessante no sentido de que de fato o
transporte rodoviario conseguiu desempenhar um crescimento relevante a partir da década de
1950, porque recebia forca de trabalho de outros setores. Entretanto, ndo € um setor informal.
A sua caracteristica desregulamentada € justamente o que o torna formal.

Mas de qualquer forma a expansdo atual nesse setor — que segundo dados da OIT em
2005 cerca de 40% dos empregos mundiais estavam concentrados no setor de servigos e no
Brasil, segundo Galete (2006) estes dados ocupam cerca de 70% — revela a necessidade de
uma atualizagcdo historica das bases da economia politica burguesa. Consequentemente,
devemos repensar a questdo dos transportes considerando que ele ja existia como setor
econémico a parte e qual é a sua particularidade nesse recente processo de expansao.

Novamente retornando ao pensamento da critica & economia politica para argumentar
nossa hipotese, sdo poucas as referéncias que Marx faz no livro | de O capital aos transportes.
Em geral elas permeiam a importincia da “revolucdo dos sistemas de transportes, fruto da
expansdo capitalista, que ajudaria, ao lado de outros fatores, a imprimir a producéo
mecanizada a capacidade de expandir-se bruscamente e aos saltos” e no livro Ill que o autor
afirma ser o progresso dos transportes e das comunicagfes o principal meio de abreviar o
tempo de circulacdo das mercadorias (BOLANO, 2000, p. 25).

Para desfazer inimeras confusfes, Marx mostrou que o crescimento da
grande industria também promoveu incrementos no campo da circulacédo e

que o capital se desloca, contraditoriamente, ao longo de todo o processo,
que se define, antes de mais nada, pela propria alternancia entre producado e
circulacdo. Alternancia que aparece a teoria econémica burguesa como
sucessao de instancias seccionadas, no interior das quais a quantificacdo do
tempo de trabalho pode ser medido relativamente aos diferentes tempos em
que dura o longo processo. A economia politica burguesa, o tempo
socialmente necessario — como o tempo absoluto do dispéndio de trabalho —
fica retido nesses diferentes momentos e soe aparecer como objetivacao do
préprio capital. Neste ponto, Marx questiona as teorias monetaristas do
crédito, as quais consideram tempos de producdo e circulagdo como
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contrapostos e afirma ser ébvio que, efetivamente, o tempo de producéo
ndo é realmente interrompido pelo tempo de circulacdo. Se isso aparece
como interrupcao é pelo fato de o capital dividir-se em partes, que assumem
diferentes determinagBes. Somente dividindo-se em duas partes, a da
producdo e a da circulacdo — ‘uma das quais circula como produto acabado,
enquanto a outra se reproduz no processo de producgdo, revezando-se uma
com a outra; quando uma retorna a fase (processo de producgdo) a outra
abandona esta fase’ — 0 capital alcancara a necessaria condicdo de ser duplo
e contraditério (PAGOTTO, 2009, p. 102-103, grifo nosso).

Essa afirmacdo, embora extensa, pde em questdo nossa afirmacgédo de que em relacéo a
fragmentacdo aparente do caminhoneiro independe o lugar dele no processo de producdo: se
na distribuicdo de mercadorias para 0 consumo ou para a producdo propriamente dita, porque
circulacédo e producédo sdo apenas fases do mesmo processo, a producdo capitalista de mais-
valia. Retomando aquelas consideragdes que fizemos inicialmente com relagdo a producéo,
distribuicdo, troca e consumo e pensando sua materializacdo nas rela¢fes sociais capitalistas

de producéo:

(...) se desprende que a circulacdo ¢ um processo essencial do capital. Para
que o processo de producdo possa iniciar-se de novo, é necessario que a
mercadoria [0 ciclo produtivo anterior] se converta em dinheiro. A
continuidade constante do processo, a fluidez sem travas no caminho do
valor ¢ de uma forma ou outra, de uma fase para outra do processo, é
condicdo fundamental da producéo capitalista, muito mais do que o era em
todas as formas anteriores de producdo. De outro lado, uma vez que imp0e a
exigéncia da continuidade, as fases deste processo se desdobram no espacgo e
no tempo como dois processos especificos e indiferentes entre si. Para a
producdo baseada no capital, 0 que permite ou ndo realizar sua condicdo
essencial: a continuidade entre as diversas fases que integram o processo
total, converte-se em algo [puramente] fortuito. Entretanto, 0 mesmo capital
se encarrega de despoja-lo de seu carater contingente por meio do crédito.
[...] O crédito, enquanto fator essencial e [ja] desenvolvido da producéo, s6
aparece historicamente na circulacdo baseada no capital ou no trabalho
assalariado. O dinheiro mesmo constitui uma forma apta para compensar as
diferengas de tempo empregado em cada ramo da producdo e que sdo
inseparaveis da troca (MARX, 1985b, v. I, p. 387-388, grifo do autor).

Ademais, “enquanto no momento da producdo 0 capital passa por transformagdes, cria
valor, é capital criador de valor em processo, no tempo da circulacdo ele se pde em
movimento”. No processo visto em conjunto, portanto, “o nimero de vezes em que
determinada conjuntura seja capaz de repetir o processo de valorizacdo determina a
quantidade de mais-valia que o capital pode produzir”. O tempo da circulagdo cumpre o papel
fundamental de produzir ou ndo mais mais-valia (PAGOTTO, 2009, p. 109) e “Os obstaculos
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enfrentados para que o capital se realize e possa voltar a0 momento da valorizacdo devem ser
reduzidos. Tais obstaculos derivam da forma pela qual acontece a circulacdo de dinheiro”.
(Ibid., 2009, p. 110). Por isso, Marx considerava de importancia fundamental para o capital a
questdo da criagdo das condicOes materiais, de inovagdes nos transportes e nos meios de
comunicacdo, que permitissem a reducdo do espaco no tempo em relacdo aquela necessidade

da circulagéo:

A criacdo de meios de transporte e comunicacdo baratos é uma condicdo
para a producdo baseada no capital, e este se encarrega, consequentemente,
de converté-la em realidade, ja que o produto direto s6 pode se valorizar em
massa contando com mercados longinquos a medida em que os gastos de
transporte se reduzem e, por outro lado, os mesmos meios de
comunicacdo e de transporte sdo, por sua vez, campos de valorizacdo
gue dependem do trabalho explorado pelo capital, dando-se além disso, a
circunstancia de que o trafico de grandes massa (de mercadorias) permite
obter rendas que reponham o trabalho necesséario e deixem um beneficio
trabalho que se requer para lancgar a circulagdo o produto acabado — que s6
ao chegar no mercado entra economicamente em circulacdo — representa, do
ponto de vista do capital um obstaculo que é necessario vencer (...)”
(MARX, 1985b, v. II, p. 380, traducdo nossa, grifo nosso).

Mas a discussdo do autor sobre os transportes esta principalmente no Livro Il de O
Capital, quando o autor afirma que capital-dinheiro, capital-mercadoria (pertencentes a fase
da circulacdo) e capital produtivo (pertencente a fase de producdo) ndo sdo formas
independentes de capital, mas sim formas funcionais de capital industrial (e industrial,
somente no sentido em que une todos os ramos de producdo explorados sobre bases
capitalistas), sendo que o ciclo global do capital s6 se desenvolve normalmente se essas fases

se sucedam sem interrupcéo (1973, v. 11, p. 48-49).

O capital industrial é a Gnica forma de existéncia de capital em que € funcéo
deste ndo s6 a apropriacdo da mais-valia ou do produto excedente, se ndo
também de sua criacdo. Este capital condiciona, portanto, o caréater
capitalista da producdo; sua existéncia leva implicita a contradicdo de
classe entre capitalistas e trabalhadores assalariados. [...]. O capital-
dinheiro e o capital-mercadoria, na medida em que aparecem, com suas
funcdes, como expoentes de um ramo préprio de negécios ao lado do capital
industrial, ndo sdo mais que modalidades das distintas formas funcionais
gue o capital industrial assume umas vezes e outras abandona dentro da
orbita da circulagdo, modalidades substantivadas e estruturadas
unilateralmente pela divisdo social do trabalho (lbid., grifo nosso,
tradugdo nossa).
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Assim, existem ramos industriais autbnomos em que o resultado do processo de
trabalno ndo é nenhum produto, mercadoria, e dentre estes o transporte tem grande
importancia econdmica. Sua inddstria vende a propria mudanca de lugar e esse efeito util se
da na hora do processo de trabalho de transporte, que é o processo de producdo da industria
de transporte. De forma alguma seu valor de uso pode ser consumido depois, somente
durante o préprio processo de trabalho; mas seu valor de troca é determinado como qualquer
outra mercadoria, “pelo valor dos elementos de producdo consumidos nele (forca de trabalho
e meios de producdo) mais a mais-valia criada pelo trabalho excedente dos trabalhadores que
trabalham na indlstria do transporte”. E se o efeito atil do transporte for consumido
individualmente, ele se esgota no préprio produto (um caminhoneiro que realiza a mudanca
de um vizinho e Ihe cobra um valor pelo servi¢o), mas se for consumido produtivamente “de
tal modo que é, também, uma fase de producdo da mercadoria transportada, seu valor se
transfere a esta como valor adicional” (o caminhoneiro que vende sua forga de trabalho a uma

empresa de transporte e dele recebe um “salario”) (Ibid., p. 51, traducao nossa).

(...) na producdo direta, é evidente que todo trabalho excedente extraido do
operario pelo fabricante representa para este uma mais-valia, ja que €
trabalho objetivado em novos valores de uso que nada custaram. Porém, o
tempo de transporte ndo pode, evidentemente, alargar-se mais do que o
necessario. De outro modo o tempo de trabalho se dilapidaria, ndo se
valorizaria, ndo se objetivaria em um valor de uso. Se o marinheiro, o
carreteiro, etc., precisam, para viver um ano inteiro, trabalhar somente
meio ano (...) o capitalista os faz trabalhar o ano todo, pagando-lhes
meio somente. E, ao carregar os produtos transportados em um ano inteiro,
pelo que lhe pagou s a metade, obtera uma mais-valia de 100 por 100 sobre
o trabalho necessario. E exatamente 0 mesmo caso que se da na producio
direta; portanto, a mais valia originaria do produto transportado sé pode
nascer do fato de que seus trabalhadores ndo sdo pagos por uma parte de seu
tempo de trabalho, uma parte que representa sobretempo rendido depois de
cobrir o trabalho necessario para sua subsisténcia. E a coisa ndo muda
minimamente pelo fato de que o produto se encareca tanto pelos gastos com
transporte que ndo podem ser trocados (...) (MARX, 1985b, vol. I, p. 377,
tradugéo nossa, grifo nosso).

Ademais,

O ser produtivo € uma determinacédo daquele trabalho que em si e para si ndo
tem absolutamente nada que ver com o conteldo determinado do trabalho,
com a sua utilidade particular ou o valor de uso peculiar em que se
manifesta. Por isso, um trabalho de idéntico contetido pode ser produtivo ou
improdutivo (MARX, 19853, p. 115).
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Veja que o caminhoneiro que citamos de exemplo em ambos os casos (se trabalha para
um vizinho ou para uma empresa de transporte) se classifica na ANTT como Transportador
Auténomo de Carga (TAC). Mas no segundo caso, sua forca de trabalho e seus objetos de
trabalho, o caminhédo e a carga a ser transportada, aparecem articulados na producéo de um
valor de uso que tem também um valor de troca e, portanto, 0 processo de trabalho dele
decorrente é também processo de valorizagédo do capital (MARX, 1973, v. Il, p. 138-149).

Vé-se que, as funcBes surgidas da complexificacdo da divisdo social do
trabalho, inclusive aquelas inclusas nas fungbes comerciais e que
comumente tém sido denominadas como servigos, se prestam como fontes
inimeras de mistificacGes que pretendem apagar as especificidades do modo
de producdo capitalista. VV&-se que tudo o quanto tem sido apresentado como
novidade, faz parte, na verdade dos processos de atualizacdo teorica
necessarios ao capital, no sentido de seccionar suas fracdes como se fossem
autébnomas e, sobretudo, como se tudo o quanto arregimentam para seus
propositos de valorizagdao fossem propriedades do conjunto da sociedade. Ao
prestar o servigco, o trabalhador ndo aparece como sujeito do processo de
valorizacdo do capital. Dessa maneira, 0 progresso e a modernizacdo
também aparecem como se fossem produtos de iniciativas particulares, de
empreendedores individuais, mais ou menos incentivados pelas instituicbes
de seus contextos particulares, cujos resultados pertencessem a humanidade
genérica, pensada como proprietaria da riqueza acumulada a partir do
incremento das poténcias sociais em atividade (PAGOTTO, 2009, p. 113-
114).

Diante do que apresentamos, entendemos a atividade do transporte no campo das
relacdes sociais de producdo capitalista como industria e se juridicamente ela aparece como
setor de prestacao de servicos é porque o Estado capitalista tem a capacidade de mistificar a
forma como se dao aquelas relagdes sob formas juridicas, que apenas na aparéncia possuem
outro significado. Isso ndo quer dizer que vamos lancar mao da idéia presente ndao s6 nos
apologistas do capital, como também em leituras vulgares do proprio Marx, que o
desenvolvimento da producdo capitalista transforma todo tipo de atividade em trabalho
assalariado e trabalhador produtivo, tornando o que expusemos ate aqui valido para qualquer

situacdo. Tal postura abre espacgo para que se converta

(...) o trabalhador produtivo, pelo fato de ser assalariado, num trabalhador
gue apenas troca 0s seus servicos (quer dizer, o seu trabalho enquanto valor
de uso) por dinheiro. Saltam assim comodamente por cima da diferenga
especifica deste ‘trabalhador produtivo’ e da produgdo capitalista como
producdo da mais-valia, como processo de autovalorizacdo do capital, cujo
Unico instrumento nele incorporado, € o trabalho vivo (MARX, 1985a,
p.115).



68

Estamos nos reportando a um caso especifico, que como ja citado é um tipo de
trabalho assalariado disfarcado sob o véu da imposicédo juridica. O ato de troca presente na
relacdo entre o caminhoneiro e a empresa de transporte — aquele que vende e aquele que
compra a forca de trabalho — é mediado pelo dinheiro que também é capital e este

(...) é aquele que para o operario reproduz apenas o valor previamente
determinado da sua capacidade de trabalho, ao passo que na sua condicao de
atividade geradora de valor valoriza o capital e enquanto capital opde ao
operéario os valores por eles mesmos criados. A relacdo que transforma o
primeiro em capital converte o segundo em trabalho produtivo. O produto
especifico do processo de producdo capitalista de producdo, a mais-valia,
apenas € gerado por intercambio com o trabalho produtivo. O que consistiu 0
valor de uso especifico do trabalho produtivo para o capital ndo é o seu
carater determinado, nem tampouco as qualidades Uteis particulares em que
se objetiva, mas o seu carater de elemento criador de valor de troca (mais-
valia) (Ibid., p. 114).

Por isso, para ele vale o assalariamento tipico da producdo capitalista. Vale também a
conceituacdo teorica de trabalhador produtivo, do transporte como inddstria e ndo servigo.
Passemos agora as consideragdes historicas sobre os transportes no Brasil, para entendermos
que interesses econdmicos e politicos determinaram essa infraestrutura no pais e de que modo

se constituiu a particularidade que expusemos ate aqui.
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Capitulo 2 - A insercdo do transporte rodoviario na economia brasileira e as
transformacoes das condicgdes de vida e trabalho dos sujeitos envolvidos na producgéo do

transporte.

2.1. Primeiras consideragdes acerca da infraestrutura e dos interesses

econdmicos e politicos.

A primeira ressalva a ser feita quando pensamos a questdo dos transportes em
qualquer pais, em qualquer formacéo historica, € que tal atividade é inerente e fundamental a
reproducdo material dos homens, seja ela aqui entendida como aquela que transporta
mercadorias, seja aquela que transporta pessoas de um lugar a outro. Se contextualizada
historicamente é preciso ainda dizer que o homem se transportou e transportou de
diferentes formas (por tracdo animal, veiculos a vapor e depois motorizados, por estradas de
terra, ferrovias, rodovias, hidrovias, etc.), levando em conta as condigdes geogréaficas da
regido na qual se inseria e o grau de desenvolvimento das forcas produtivas. Mas nao so.
Considerando as diferencas nas energias naturais e na destreza que adquiriu o trabalho entre
0S povos, o transporte tem papel fundamental nesse processo porque as forgas produtivas do
trabalho dependem para além das condi¢Ges naturais (como fertilidade do solo, riquezas

minerais disponiveis, entre outros)

Do aperfeigoamento progressivo das forcas sociais do trabalho por efeito da
producdo em grande escala, da concentracdo do capital, da combinacdo do
trabalho, da divisdo do trabalho, maquinaria, melhoria dos métodos,
aplicacdo dos meios quimicos e de outras forcas naturais, reducéo do tempo
e do espacgo gracas aos meios de comunicacgdo e de transporte, e todos 0s
demais inventos pelos quais a ciéncia obriga as forcas naturais a servir o
trabalho, e pelos quais desenvolve o carater social ou cooperativo do
trabalho. Quanto maior é a forca produtiva do trabalho, menos trabalho se
inverte numa dada quantidade de produtos e, portanto, menor é o valor
destes produtos. Quanto menores sdo as forgas produtivas do trabalho, mais
trabalho se emprega na mesma quantidade e, por consequéncia, maior é 0
seu valor. Podemos, entdo, estabelecer como lei geral o seguinte: Os valores
das mercadorias estdo na razdo direta do tempo de trabalho invertido em
sua producdo e na razdo inversa das forcas produtivas do trabalho
empregado (MARX, s/d b, p. 355, grifo do autor, grifo nosso).

A divisdo social do trabalho se impde como necessidade do processo historico e, por

sua vez, diferentes formas de producdo foram sendo desenvolvidas para organizar as
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condicdes de vida e trabalho. Formas que, enquanto processo, tém alteradas caracteristicas
quantitativas e qualitativas no processo social do trabalho. Nesse contexto, € que 0s
transportes se inserem e seus sistemas vao se transformando na medida em que a velocidade
do tempo de circulacdo das mercadorias necessita ser aumentada. Marx, quanto as formas de

cooperacao, afirma:

Comparada com o artesanato, esta forma de producdo supde uma aumento
de forca produtiva, aumento que tem sua origem no carater cooperativo
geral da manufatura. Por outra parte, o principio peculiar da divisdo do
trabalho se traduz em um isolamento entre as diversas fases da
producdo, fases que carregam existéncia independente umas das outras,
como tantos trabalhos parciais de carater artesanal. Para criar e manter a
coesdo necessaria entre estas funcdes isoladas, se levanta a necessidade
de transportar continuamente o artigo fabricado de uma méao para
outra e de um a outro processo. Do ponto de vista da grande industria, isto
constitui uma limitacdo caracteristica, custosa e imanente ao principio da
manufatura (MARX, 1973, v. I, p. 279, grifo do autor, grifo nosso, tradugédo
nossa).

De acordo com essa citacdo temos que o transporte se isola enquanto ramo de

producéo e sua organizagéo se torna fundamental. Assim sendo,

O revolucionamento do modo de producdo em um ramo industrial arrasta
consigo 0s outros ramos. Isto que dissemos se refere principalmente aqueles
ramos industriais que, apesar de isolados pela divisdo social do trabalho, que
faz com que cada um deles produza uma mercadoria independente [ja
abordamos que a mercadoria produzida pelo transporte é o proprio
deslocamento de mercadorias], aparecem, contudo, entrelagados como
etapas de um processo geral. [...] A revolucdo vivenciada pelo modo de
producdo agricola ou industrial determinou, por sua vez, uma mudanca
revolucionaria em termos das condi¢Oes gerais do processo social de
producdo, ou seja, em termos dos meios de comunicacao e transporte (lbid.,
p. 313-314, traducdo nossa).

Portanto, o transporte de mercadorias ou pessoas tornado uma atividade autdbnoma e
uma infraestrutura especifica do processo de producédo capitalista — produto da diviséo social
do trabalho — carrega as relagdes capitalistas de producgdo e teve, portanto, suas formas
condicionadas a interesses econdmicos e politicos determinados pela luta de classes.

Pensando sua importancia na circulacdo de mercadorias e pessoas “0s sistemas de

transporte constituem elementos de infraestrutura econdmica de um pais. A eficiéncia desses
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sistemas € imprescindivel ao desenvolvimento de uma regido, de uma nacdo” (PONTUAL,
1974, p. 381-382)*. Dessa forma

(...) 0 acesso a mercados mais distantes, a novas fontes de matérias-primas e
a novas oportunidades para 0 emprego da mao-de-obra sob relagdes sociais
capitalistas possui o efeito de aumentar o tempo de giro do capital, a menos
que haja melhorias compensatérias na velocidade da circulagdo. O tempo de
giro de um determinado capital ¢ igual ao tempo de producdo mais o tempo
de circulacdo. (...) qualquer reducdo no tempo de circulacdo aumenta a
producdo do excedente e intensifica o processo de acumulacdo. Nessas
condigdes, ‘até a distancia espacial se contrai em relagdo ao tempo: o
importante ndo é a distancia do mercado no espago, mas a velocidade [...]
pela qual 0 mesmo pode ser alcancado (HARVEY, 2006, p. 50-51).

Sua natureza instrumental, salvo transporte a passeio®, ndo é um bem de consumo
final; ela “s6 tem utilidade quando serve, direta ou indiretamente, a alguma atividade
produtiva” e se produzir algo que ndo for bem aproveitado, o produto € perdido, pois nao
pode ser consumido amanha (CONSULTEC, 1961, p. 10). Segundo o Ministério dos
Transportes, entender os transportes, a extensdo e qualidade das vias de comunicagdo, em

qualquer pais, € entender o progresso econémico e social da regido, porque:

A atividade do transporte esta profundamente inserida no ambiente fisico e
humano, constituido pelas diversas atividades sociais, econémicas e politicas
de um pais ou regido. Essas atividades demandam servicos que o sistema
de transporte deve satisfazer mediante a operacdo coordenada de
veiculos, vias e terminais. Por sua vez, o transporte utiliza insumos e
servicos produzidos em diferentes seguimentos do meio ambiente (por
exemplo, energia), completando assim o ciclo. (BRASIL, 1984, p. IX, grifo
N0Ss0).

Em acordo com essa visdo, Silva® afirma que as litovias®® existiam antes das vias

férreas, embora extremamente precarias. Desde a Antiguidade elas prestaram servicos

% CitagBes retiradas de uma conferéncia ministrada pelo engenheiro Arlindo Pontual durante o Seminario de
Tropicologia da Universidade Federal de Pernambuco, publicado na obra Trdpicos & (1974).

%1 N3o sera nosso objeto de investigagdo o transporte rodoviério de pessoas, mas é importante ressaltar que ele,
com suas devidas particularidades, tm um desenvolvimento concomitante ao transporte de carga.

%2 E importante ressaltar que o autor era engenheiro e lente catedratica da cadeira “Navegagdes, Rios, Canais e
Portos” da Escola Politécnica da USP, da qual também foi vice-diretor em 1936. Foi também diretor dos
Correios que era vinculado ao Ministério de Viacédo e Obras Publicas e em varias situaces nomeado a coordenar
Planos de Viagdo no pais. Isso demonstra o que adiante vamos defender com base em Almeida (2006) que os
técnicos estavam intimamente ligados ao aparelho estatal e por conta da natureza do Estado (SAES, 2001)
representavam um conjunto de interesses de classe, escondidos por detras do discurso da neutralidade e do
tecnocratismo.

% Termo que Silva utiliza para definir as vias feitas de petréleo, concreto, ou chéo batido; pois para ele o termo
rodovia engloba as estradas de ferro, ja que a origem da palavra se refere as estradas de rodagem. Usamos aqui
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valiosos e, embora, alguns povos — gregos, persas e romanos — a desenvolvessem de maneira
mais adequada em relacdo as sociedades capitalistas [acreditamos que nelas a questdo dos
interesses politicos e econdmicos ndo vigorava de maneira tdo articulada como no
capitalismo], a evolu¢do do veiculo junto a essas vias foi muito pequena. Ao longo dos
séculos trabalhou-se muito no sentido de descobrir o automotor ou o loco-trator a vapor,
“prescindindo da navegacdo a vela, completamente revolucionada —, 0 sistema de
comunicagdo e transporte se adaptou pouco a pouco ao modo de produc¢do da grande industria
por meio de uma rede de barco fluviais a vapor, de ferrovias, transatlanticos e telégrafos”
(MARX, 1973, v. I, p. 314, grifo do autor, tradugdo nossa).

Entretanto, “o futuro estava nos motores a combustivel liquido e gasoso. A segunda
metade do século XIX passou em grande parte em atividades tendentes a criar os motores
destes géneros”. Descobriu-se apds estes o pneumatico de borracha, com R. W. Thompson em
1865, e depois 0 automovel na Franca e na Alemanha, por volta de 1890 (SILVA, 1940, p.
385-386). Assim, “O automotor ou automével foi se adaptando as litovias, assim como as
litovias se foram adaptando ao automdvel, e, no principio do século XX, a litovia motorizada,
apresentava-se definitivamente constituida” (Ibid., p. 383-384). Deste modo, 0 que marcou de
fato a evolucdo do transporte rodoviario mundialmente foi a motorizacdo. Tal intento foi um
grande feito da Humanidade; era o mais elevado grau da evolugdo desse transporte. Mas até o
rompimento da 22 Guerra Mundial, o bindmio automovel/rodovia estavam ainda em
desenvolvimento, sendo que as ferrovias e aquavias cumpriam 0s servicos, principalmente a
longas distancias.

Propondo-se a pensar a influéncia dos transportes na constituicdo e no progresso das
nagOes, Silva aponta a intima relagcdo entre rodovia e industria automobilistica e o seu
desenvolvimento fazendo concorréncia as ferrovias, ja em declinio no pés-guerra no Brasil.
Mas entende que a utilizagdo comercial dos transportes rodoviarios foi uma causalidade

despretensiosa. Na passagem abaixo o autor afirma que o elemento da guerra

(...) pbs a prova a litovia motorizada, e no periodo da reagdo industrial
subsequente, ele entrou a fazer, em escala, crescente, transportes comerciais,
coisa bem natural e espontanea. Instrumento industrial de transportes,
fabricado sob todos os aspectos, formas e objetivos para a guerra, 0
automovel tomou lugar especial depois dela, passando a ser facilmente
fabricado com todas as facilidades relativas; e dilatou-se o seu uso. Explica-

litovia somente para citacBes de Silva; nas demais circunstancias serdo usados os termos rodovia e ferrovia para
diferenciar os tipos de transportes realizados por carros, dnibus e caminhdes, no primeiro caso, e trens, no
segundo caso.
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se assim a sua infiltracdo no mercado mundial dos transportes, e a
concorréncia que comecou a fazer as ferrovias (Ibid., p. 387, grifo nosso).

Percebe-se que tanto para Silva assim como para o 6rgao federal representativo desse
setor, 0 processo que organiza a atividade de transporte é puramente técnico. Esse pensamento
foi e ainda é hegemdnico entre os autores que desde o governo Vargas®* vem, na tentativa de
melhorar o desenvolvimento do pais, propondo politicas para o sistema de transporte. Em

geral:

O problema dos transportes consiste em fazer o devido discernimento em
relacdo a opcao pela via de comunicagdo e o melhor apreco. Deve-se lancar
mao de ensinamentos cientificos, técnicos e econbmicos para 0
estabelecimento de uma via de comunicacdo. Deve-se basear em condicdes
especiais ou peculiares, levando em conta a intensidade do trafego, o
percurso, a regularidade e a seguranca, onde as duas primeiras devem ser
predominantes. (Ibid., p. 387).

Vé-se que ndo revela as contradicGes desse processo técnico, ndo revela quem se
beneficiaria com as rodovias, quais custos a mais teria em relacdo a ferrovia, nem em quais
termos se organizaria 0s sujeitos que a operam, ou seja, ao expor o desenvolvimento do
automovel e da rodovia considera apenas a contribuicdo do transporte rodoviario diante de um

sistema de ferrovias e cabotagem em declinio.

A chegada sistematica dos primeiros automdveis e caminhdes, bem como a
abertura de novas estradas com melhoramento dos antigos caminhdes deram
a elite brasileira da época, uma certa ‘crenga em que o bom governo seria
aquele que promovesse a expansdo acelerada da infra-estrutura rodoviaria’.
Dai em diante, houve uma heranca desta concepcdo pelos demais governos,
que achavam que através das ligacGes rodoviarias haveria automaticamente
aumento da producéao, do emprego e renda, transformando o investimento no
setor rodoviario em ‘um fim em si mesmo do qual dependeria 0 dinamismo
econdmico de regides inteiras’. Caminhdes, onibus e automoveis, foram
inovagdes tecnoldgicas que passaram a constituir no imaginario coletivo,
modernizacdes frente a ferrovia, que a partir de entdo passou a ser
considerada como uma representagdo do ‘atraso’. Isto bastava para justificar
os investimentos rodoviarios (Ibid., 2004, p. 48-49).

% Vamos considerar esse governo porque nele se constituiu o primeiro plano oficial, o Plano de Viac&o
Nacional, aprovado pelo Decreto 24.497 de 1934 e ja estava sendo priorizado o investimento em rodovias em
detrimento das demais modalidades. A exemplo dessa situagdo, durante o governo Vargas a pressdao do DNER
culminou no Plano rodoviario do DNER em 1937, inspirado no Plano da Comissdo de Estradas de Rodagem de
1927 e que propunha duas novas rodovias, e ainda o Plano Rodoviario Nacional através do Decreto 15.093 de
1944, onde 27 novas rodovias foram propostas. Esse plano foi aprovado apenas em 1951 pela Camera dos
Deputados.
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Diante desse quadro, ndo ocorre aqueles técnicos, com bases em todas as

consideracOes que fizemos anteriormente, que

Para analisar o modelo brasileiro de transportes de mercadorias, se faz
necessario o entendimento da promoc¢do da circulacdo geografica, com
ampla fluidez no ambito das relagcdes internacionais, sustentadas pelo
processo de internacionalizacdo do capital com a consequente divisdo
internacional do trabalho, que definiu, de certa maneira, a forma de
transporte predominante em cada periodo histérico (SILVA JUNIOR, 2004,
p. 44, grifo do autor).

A auséncia dessa posicdo é articulada a uma hipotese: os autores que em meados do
século XX abordavam a questdo dos transportes eram, na sua maioria, “quadros” do Estado,
pois compunham o0s ministérios e grupos de trabalho ou estavam, de alguma forma,
organicamente ligados ao aparelho estatal. Tinham por objetivo resolver o “problema dos
transportes” diante do projeto de industrializacdo que vinha se consolidando no pais, sendo de
certa forma, ainda que se julgassem envoltos de uma neutralidade em nome da técnica, eram
influenciados pelos conflitos de interesses que se objetivavam no e pelo Estado. Assim, o
horizonte desse grupo os transportes sdo uma infra-estrutura imprescindivel que deve ser
eficiente e rentavel. Interessante citar aqui 0s comentarios irénicos, porém criticos de

Azevedo:

Planejamos muito. Desordenadamente. Grupos de trabalho sdo criados para
estudar os mais diversos problemas. Existem montGes de Planos concluidos,
ou em elaboragdo. Cada um, entretanto, estudou a questdo somente dentro de
um ponto de vista. Todos estes planos estdo, por assim dizer, interligados.
Nota-se a falta de entrosamento de cupula indispensavel a harmonizacéo dos
mesmos dentro dos principios de Seguranca Nacional. Cada ministro que
passa quer deixar o seu nome na histéria com seu planinho salvador. E
comeca tudo de novo (1964, p. 20, grifo do autor).

No limite, os autores reconheciam os problemas enfrentados pelas ferrovias, pelo
transporte maritimo e pelo desordenamento do transporte rodoviario, que integrados tinham
pesos desproporcionais haja vista as condi¢fes geogréaficas do Brasil. A citacdo abaixo

demonstra essa disparidade:

No transporte de carga, portanto, a exce¢ao do rodoviario e aeroviario, todos
0S meios cresceram em ritmo menor do que o volume total, perdendo a
importancia no conjunto. O rodoviario, que em 1950 realizava cerca de 41%
do volume total de trabalho, em 1960 ja executava 61%. [..]. As



75

modificacbes na distribuicdo do volume de transporte entre os diversos
meios mostram que 74% do aumento de trabalho entre 1950 e 1960 coube a
rodovia, 15% a cabotagem e apenas 11% a ferrovia. (CONSULTEC, 1961,

p. 4).

Para exemplificar, podemos citar duas obras que se encaixam na perspectiva citada
acima: a de Edgard de Frdes da Fonseca, intitulada Uma politica nacional de transportes e
publicada em 1955*, e a da CONSULTEC — Sociedade Civil de Planejamento e Consultas
Técnicas LTDA, intitulada O transporte rodoviario no Brasil. O Plano Federal de obras
rodoviarias e seu financiamento e publicada em 1961%.

A primeira obra propunha que, diante do crescimento demografico acelerado, do
crescimento da industria siderdrgica e da agricultura no periodo entre 1940 e 1950, dois
pontos estavam estrangulados: transporte e energia. O transporte rodoviario avangava sobre
esse crescimento de maneira desordenada exigindo a necessidade de uma politica de
transporte, pois ndo bastava construir vias de comunicacdo, era preciso integra-las
orientando-se pelo método cartesiano de fragmentacéo das partes e confronto com o0s
propositos em vista. Os fatores analisados deveriam ser as condi¢des geograficas (estudo do
meio fisico e das caracteristicas econdmicas e demograficas das diversas regides); fatores
materiais (investimentos, aspectos técnicos, problema de energia propulsora e maior
participacdo da industria nacional); fatores politicos (responsabilidade do governo federal
para a execu¢do de uma politica nacional que integre os centros politico-administrativos e 0s
nacleos dispersos); e fatores militares (de seguranca nacional). Assim, Fonseca demonstrava a
complexidade do problema diante de fatores heterogéneos que, por vezes, exigem solucdes
divergentes e afirma que “Entretanto, dentre todas, avulta a necessidade de satisfazer aos
interesses econémicos e a eles daremos primazia, pois, de uma forma ou outra, deles
derivam as solug¢des dos demais” (1955, p. 19, grifo nosso).

A segunda obra, centrando a analise na questdo da insuficiéncia dos recursos
financeiros frente ao Plano Quinquenal de Obras Rodoviarias do DNER (1961-1965), tinha

por objetivo verificar se os parcos tributos arrecadados pela Unido, somados a constante

% Essa obra foi publicada pelo Ministério da Viacdo e Obras publicas e apresentada pelo entdo ministro
Mauricio Joppert, o que demonstra sua organicidade junto ao aparelho estatal.

% Essa instituicdo foi criada em setembro de 1959 por Lucas Lopes juntamente com alguns colaboradores do
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE). Alguns cargos assumidos por ele demonstram a sua
organicidade no aparelho estatal: comp6s a Comissdo Mista Brasil - Estados Unidos para o Desenvolvimento
Econémico durante o Governo Vargas, produzindo estudos que foram incorporados ao Plano de Metas do
governo Juscelino Kubistchek e do qual fez parte como técnico junto com Roberto Campos defendendo a “ala”
do planejamento econdmico estatal para aceleracdo da industrializagdo; integrou o conselho de administracdo do
BNDE quando de sua criacdo em 1952; foi ministro de Viacgdo e Obras Publicas, entre outros cargos.
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emissdo inflacionaria de papel moeda, suportavam os melhoramentos propostos para as
rodovias ou se atendia aos interesses do Brasil um grande esforco nesse tipo de investimento.
O estudo afirmava que era pré-condicdo para suportar o crescimento econdémico, um sistema
de transporte adequado e eficiente e o investimento necessario para tal intento ocupavam
apenas inicialmente um peso importante na poupanc¢a nacional. Assim, “como o transporte
rodoviario é o meio que produz a maior quantidade de trabalho, e tendendo sua participacdo a
aumentar, € natural que seus investimentos crescam, tanto em termos absolutos como
relativos” (CONSULTEC, 1961, p.7). Nessa perspectiva ha uma identidade de funcéo (aquela
descrita acima) entre os diferentes meios de transporte, sendo que a variavel determinante
entre um e outro se concentra na possibilidade e limitacdo técnica e econdmica, na qualidade
e no custo de servico, atrelados ao fato de que “Como a producdo do transporte ndo tem
utilidade em si mesma, mas apenas pelo servigo que presta a outras atividades, a eficiéncia do
sistema néo pode ser desligada da percussdo de cada solu¢éo na economia das atividades
a que pretende servir” (Ibid., p. 12, grifos nossos).

Posteriormente, Gilberto Freire acrescentara que o transporte nas areas tropicais, Como
no caso do Brasil, sofre profunda influéncia da colonizacdo europeia e que pensar 0
desenvolvimento nessas regides é colocar o problema dos transportes “com suas producdes,
seus projetos de aperfeicoamento social, seus planos de integracdo de grupos retardados, em
cultura, com adiantados” (1974, p. 377-378) *’. Diante de tal afirmac&o, salvaguardadas suas
implicacdes politicas e ideoldgicas, conclui-se que no Brasil a questdo dos transportes frente
ao desenvolvimento econdmico também passava pela questdo das desigualdades regionais

internas e externas.

O desenvolvimento regional ndo deve ser visto, entretanto, como um fim em
si mesmo, desligado do contexto dos objetivos nacionais, mas, pelo
contrario, como um meio de racionalizar e promover o crescimento mais
acelerado da economia do Pais como um todo. Nesta ordem de ideias, cabera
ao sistema de transportes continuar desempenhando, também, seu papel
pioneiro na integracdo econdmica, social e politica de areas desfavorecidas,
quer pela auséncia de ligacdes com pdélos nacionais ou regionais, quer pela
precariedade com que é feito atualmente o transporte de sua producéo,
devido a intermiténcia das ligagdes existentes. [...] Dessa forma, na politica
de transportes estardo presentes, também objetivos decorrentes da estratégia
nacional de desenvolvimento — objetivos de equidade e integracdo. [...]
Todavia, cabe lembrar que a persisténcia de muitos problemas de estagnacao
ou decadéncia econdmica regional ndo se deve a auséncia ou ineficacia do

%" Comentérios feitos durante a apresentacido do Seminario de Tropicologia da Universidade Federal de
Pernambuco, publicado na obra Tropicos & (1974).
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transporte, mas sim a fatores peculiares da estrutura econdémica ou da
disponibilidade de recursos naturais. [...] A infraestrutura rodoviaria sera,
neste caso, apenas um dos investimentos do conjunto necessario para a
consecucdo de tal objetivo (BARAT, 1978, 154-155).

Entretanto, havia aqueles planejadores que na mesma perspectiva do transporte como
fator de integracdo nacional supunham que as desigualdades regionais do pais seriam

eliminadas, porque:

O imperialismo do Brasil consiste em ampliar as suas fronteiras econdmicas
e integrar um sistema corrente, em que a circulacdo das riquezas e
utilidades se faca livre e rapidamente, baseada em meios de transportes
eficientes, que aniquilardo as forgas desintegradoras da nacionalidade.
O sertdo, o isolamento, a falta de contato sdo os Unicos inimigos terriveis
para a integridade do pais. Os localismos, as tendéncias centrifugas sdo o
resultado da formacdo estanque das economias regionais fechadas. Desde
gue o mercado nacional tenha a unidade assegurada, acrescentando-se a sua
capacidade de absorcdo, estara solidificada a federagdo politica. A expansao
econdmica trard o equilibrio desejado entre as diversas regides do pais,
evitando-se que existam irméos ricos ao lado de irmdos pobres. No momento
nacional s6 a existéncia de um governo central, forte, dotado de recursos
suficientes, podera trazer o resultado desejado (SCHWARTZMAN, 1982, p.
422-423 apud SILVA JR, 2004, p. 51, grifo nosso).

Mas a questdo que estava em jogo era de outro carater: o transporte em termos teoricos
pensado tecnicamente e sem um fim em si, assumia na préatica nessa perspectiva um fim em si
que era integrar o territério e resolver as desigualdades regionais. Em contraposicdo a essa
visdo, vale citarmos o estudo de Wilson Cano que afirma que a “Questdo Regional” aflora na
consciéncia nacional entre fins da década de 1950 e inicio dos anos de 1960, primeiro porque
o “grau de informacdo sobre os niveis de desenvolvimento regional aumentou
gradativamente” e segundo “as grandes secas no final da década de 1950, ampliaram
consideravelmente o nimero de ‘retirantes’ nordestinos, que se dirigiam ao sul, em busca de
sobrevivéncia” (1977, p. 12). Ganhou também destaque no cenario latino-americano “a

299

divulgacdo das técnicas de ‘planejamento para desenvolvimento’”, além do fato de que no

cenario internacional havia aumentado as disparidades por causa da divisdo internacional do

trabalho desfavoravel para os paises subdesenvolvidos (Ibid., p. 13).

Enquanto o centro capitalista foi reforcado pelo programa norte-americano
(Plano Marshall) de reconstrucdo europeia e japonesa — permitindo
contrarrestar a area de influéncia soviética e viabilizar ao mesmo tempo,
quase trés décadas gloriosas de expansdo econdmica pés-1945 —, parte
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pequena da periferia integrada ao bloco capitalista conseguiu avangar na
internalizacdo do padrdo de industrializacdo da segunda Revolucdo
Industrial e Tecnologica. Dessa forma, o conjunto dos paises periféricos,
dependentes da relacdo tradicional de produtores e exportadores de bens
primarios e importadores de produtos manufaturados, teve um pequeno
subconjunto de nagdes que conseguiram alcancar o estagio de produtores e
até de exportadores de produtos manufaturados. O surgimento desse bloco
de paises periféricos se deu a partir da combinacgdo do forte esforco das elites
internas com a oportunidade de ter o espaco nacional transformado pela
concorréncia das grandes empresas transnacionais, especialmente durante a
fase de bipolaridade das relagdes internacionais. A perifizacdo da inddstria
ocorreu, em grande medida, sob a lideranca do Estado, por meio da expanséo
e da protecdo do mercado interno, o que permitiu a rapida passagem da fase
agrario-exportadora para a de desenvolvimento industrial (POCHMANN,
2007, p. 24).

Diante dessa tomada de consciéncia, uma série de politicas sistematizadas de
desenvolvimento regional foi elaborada, bem como estudos sobre a “Questdo Regional”. Mas
em nenhuma delas foram examinadas as raizes fundamentais do processo de concentracao
industrial em Sdo Paulo e seu papel na dindmica interregional, ou seja, “as origens do
problema remontam, efetivamente, ao inicio do século XX e ndo, como se pensa
correntemente, ao pos ‘Crise de 1929°, quando muda o padrdo de acumulag¢do” (1977, p. 15).
Se quisessemos de fato resolver o problema, a questdo ndo era discutir os transportes e sim
investigar, portanto, o desenvolvimento das relagdes capitalistas de producdo vigente em Sao
Paulo antes de 1930 e a formacao do complexo capitalista cafeeiro.

No que tange a questdo da desigualdade regional, S&o Paulo exigiu mais cedo a
instituicdo do regime de trabalho livre para que a expansdo cafeeira pudesse se acontecer.
“Café, agricultura, transportes, comércio e finangas, cresciam, assim, dindmica e
integradamente, ampliando consideravelmente o potencial de acumulacdo do complexo
Paulista” (Ibid., p. 257). Se outrora os sistemas de transporte, da forma como estavam
constituidos, criavam barreiras naturais de protecdo as industrias regionais, organizando uma
industria descentralizada até fins do seculo XIX (CANO, 1985, p. 64-65), todavia

A década de 1920 representou para Sdo Paulo ‘um novo salto’ de sua
capacidade produtiva. Agora, porém, ndo era apenas quantitativo, mas
também significava grande avango na diversificacdo estrutural de sua
inddstria, com a inclusdo de novos produtos e novos segmentos produtivos
(Ibid., p. 69).

O que acontece, diferentemente das outras analises, € que para Cano “o agravamento

do processo de concentracdo industrial no Brasil, a nivel regional, parte da ‘crise de 1929°”
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(1985, p. 73, grifo do autor), mas ndo necessariamente tal momento foi o que criou a

desigualdade regional. Ainda para o autor ndo ha uma estagnacéo industrial em determinadas

regibes brasileiras, mas sim uma concentracdo em ambito regional e que esta ligada ao

processo de acumulacdo capitalista no Estado de Sao Paulo®. Esse processo trazia no seu bojo

a necessidade de novas condi¢cfes historicas na circulagdo de capital e como ja citamos

anteriormente o transporte compreende um importante papel nessa instancia.

O modo capitalista de producdo fomenta a producdo de formas baratas e
rapidas de comunicagdo e transporte, para que o ‘produto direto possa ser
realizado em mercados distantes ¢ em grandes quantidades’, ao mesmo
tempo em que novas ‘esferas de realizacdo para o trabalho, impulsionadas
pelo capital’ podem se abrir. Portanto, a redugéo nos custos de realizagio e
circulagdo ajuda a criar espaco novo para a acumulacdo de capital.
Reciprocamente, a acumulacdo de capital se destina a ser geograficamente
expansivel, e faz isso pela progressiva reducdo do custo de comunicacao e
transporte (HARVEY, 2006, p. 50).

No caso particular de S&o Paulo, atrelou-se producdo cafeeira e ferrovia e,

posteriormente, nos anos compreendidos entre 1920-1930 teve-se uma mudanca significativa

na estrutura de exportacdes, porque nessa regiao

(...) diminuia o peso relativo de suas exportacbes para o exterior, como
determinante principal da renda e do emprego; aumentavam gradativamente
as exportacOes para o resto do pais, demonstrando a crescente conquista do
mercado nacional ou, de outra forma, afirmava o nascimento do processo de
integracdo do mercado nacional (CANO, 1985, p. 69).

E diante mudanca na estrutura produtiva,

(...) alterou-se bastante a estruturacdo do espaco geoecondmico; do
predominio quase absoluto, de unidades produtivas pequenas e médias,
disseminadas pelo espaco geoecondmico e produzindo para mercados locais
e regionais, chegou-se as tendéncias recentes de concentracao industrial no
eixo Sao Paulo-Rio de Janeiro, com mercado de &mbito nacional, a medida
gue eram implantadas etapas mais avancadas do processo industrial. Com a
expansdo da diversificagdo da oferta final de bens, o deslocamento dos
fluxos adicionais de bens intermediarios e finais passou a ser feito com a
participacdo crescente do transporte rodoviario. A expansao da carga geral
justificou a suplementacdo da capacidade de transporte através das
rodovias, surgindo, de inicio, as primeiras ligagdes rodoviarias de ambito
interestadual e inter-regional. Muitos investimentos na infraestrutura
rodoviaria passaram a objetivar, posteriormente, a funcdo de transporte a

38 \er: CANO, W. 1977.



80

longa e média distancia, para a consolidacdo de um mercado nacional,
surgindo, na década de 50, as ligacGes troncais paralelas as ferrovias e ao
mar. A implantacdo de um sistema rodoviario principal acompanhou a
consolidacdo das etapas anteriores do processo de industrializacdo. A
substituicdo de bens anteriormente importados fez-se no sentido do mais
simples — para consumo semidurdvel e duravel — aos mais complexos
insumos basicos de bens de capital. As densidades e partidas de carga,
justificavam, de certa forma, o uso intensivo do caminhdo (BARAT, 1978, p.
91).

Isso porque, os sistemas de transporte ferroviario e maritimo apresentavam sinais de
estrangulamento, de ineficiéncia, de tal modo que para aqueles que determinavam as politicas
de investimentos os olhos se voltaram ndo para um reordenamento puramente técnico, embora
esses proprios formuladores rogassem aos quatro ventos tal necessidade. Na verdade, o que
acontecia é que todo esse universo estava envolto por uma ideologia atrelada ao
desenvolvimento da indUstria automobilistica e da necessidade da ampliacdo do seu mercado
de consumo. “Realmente todos sentimos a euforia do desenvolvimento nacional, quando
diante do nosso automdvel estd uma boa estrada pavimentada. N&o nos interessa pensar na
maneira e nos sacrificios pelos quais foram importados a gasolina e o 6leo que consumimos
com prazer” (AZEVEDO, 1964, p. 25). Isso porque “Enveredamos numa demagogica politica
rodoviaria gastando 500 bilhGes de cruzeiros em trés anos, para permitir a formagdo de um
campo de expansdo a nascente e subvencionada industria automobilistica Brasileira (...)”
(Ibid., p. 35).

Mas o0 que aqui nos interessa sdo 0s transportes e seus problemas, e por que
noventa e nove por cento dos candidatos incluem em suas plataformas de
futuras realizacBes a construcdo da estrada de rodagem. Como se prestam
maravilhosamente as rodovias a demagogia dos politicos! Atingem em cheio
o0 ponto fraco das populacdes dos lugarejos, sem nome. Sao a porta magica
que trara a civilizacdo dos grandes centros ao interior. [...] A estrada de
rodagem é um simbolo da fuga do cotidiano, da escraviddo a um mundo
fechado sem horizontes e perspectivas. [...] Todos esses aspectos constituem
poderosas motivacdes psicoldgicas, facilitando a propaganda rodoviaria. Séo
armas que como todas as armas, poderdo ser usadas para 0 bem ou o mal.
Sob o nome de Rodoviarismo englobamos todo um complexo de
interesses sociais, politicos e econdmicos (lbid., p. 66).

As leituras desse momento tinham a interpretacéo de que

(...) o modal rodoviario apresentou, entre outras vantagens, o transporte porta
a porta, que com grande flexibilidade passou a atender a demanda exigida,
atraindo principalmente os fretes de carga geral e alimentos acondicionados
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em sacaria para atender o mercado interno que ampliava 0 seu alcance,
principalmente depois do movimento de centralizacdo promovido por
Getulio Vargas, da década de 1930. Além de envolver mais operacdes
simplificadas de carga e descarga (porta a porta), o transporte rodoviario
envolvia relativamente menos mao-de-obra com niveis de remuneracdo mais
baixos devido ao excesso de oferta. Com o transporte rodoviario, evitavam-
se fortes pressdes sindicais como ocorria nos setores maritimo e ferroviario,
que tinham sindicatos mais consolidados. Outra facilidade encontrada no
transporte rodoviario, é que, pelas suas caracteristicas especificas, oferece
maior velocidade e rapidez, além de possuir maior regularidade nos seus
deslocamentos, estando submetido a menos avarias (SILVA JR, 2004, p. 51).

No entanto, essa leitura pode ser questionada porque ndo € que o transporte rodoviario
usava menos mao-de-obra, mas havia uma intensa fragmentacdo (tanto do capital investido
quanto da forca de trabalho) nesse tipo de transporte; a sua flexibilidade/agilidade estava
atrelada ao fato de que as estruturas ferroviarias estavam articuladas a economia cafeeira e
ainda as aquisicOes obsoletas no pos-guerra do material de transporte inglés que dificultava o

melhoramento desse ramo de transporte.

Apoés a Segunda Grande Guerra, o Governo Federal encampou 0s ativos
fixos das ferrovias e da navegacdo, tanto por pressdao dos proprietarios
ingleses para liquidarem o seu patrimonio e migrar o capital de volta para a
Europa em reconstrugdo, quanto para assumir o controle da circulacdo e
poder de dirigir o crescimento econémico. Tinha 0 governo suas reservas
cambiais adquiridas durante a guerra para a compra desse material obsoleto,
0 que ainda implicava em um aumento relativo dos gastos publicos e de seu
déficit externo (ALMEIDA, 2007, p. 19).

Outro elemento pertinente que pairava sobre o problema dos transportes e que pode
questionar essa influéncia era resolver a questdo energética no pais, porque nesse periodo de
intenso debate sobre a constituicdo do sistema viario nacional um fato era de extrema
relevancia: o Brasil ndo era auto-suficiente na producdo de petroleo, fonte de energia
imprescindivel para um sistema de transporte que estava sendo direcionado para as rodovias
(seu uso era necessario ndo somente em relacdo ao revestimento usado nas estradas como
enquanto combustivel para os veiculos que circulavam nelas) e ainda no sistema como um
todo, haja vista a crescente dieselizagdo dos transportes. Uma importante contribuicdo nessa
questdo é o livro de Murilo de Azevedo (1964), intitulado Transportes sem rumo, que faz uma
critica ampla a escolha pelas rodovias. Primeiro, porque o Brasil ndo era auto-suficiente em

producdo de petréleo para optar por um transporte a base de tal fonte energética.
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Se ndo possuimos recursos em combustiveis liquidos para movimentacdo
dos transportes, mantida a taxa de crescimento dos veiculos rodoviarios
nacionais, se nossas reservas de petroleo conhecidas sdo infimas, porque se
continua numa politica de incremento ao transporte rodoviario e de
dieselizacdo das estradas de ferro? Por que ndo reequacionar a questdo em
bases verdadeiras, compativeis com nossos recursos e deficiéncias? (Ibid., p.
14).

E segundo, porque para os EUA era extremamente vidvel estimular as rodovias e 0s
veiculos a diesel; era uma das formas do imperialismo penetrar no pais (0 Brasil importava
em sua maioria o petréleo americano)®. “O reflexo do rodoviarismo desenfreado num Pais
que ndo possui petrdleo suficiente para a sua movimentagdo € outro aspecto gravissimo da

questdo. Caminhamos para a inteira escravizagdo econdmica” (1bid., p. 20).

O processo de substituicbes de importagcdes tomaria nesse campo do modo
de transporte a acdo da troca do padrdo inglés da ferrovia pelo norte-
americano de rodovia. Isto é, deixava-se de ‘importar’ um modo de
transporte cuja forma de produgdo do servigo de transporte era ‘estranha’ ao
modo de vida brasileiro, para ‘importar’ uma outra forma de produgdo em
um modo de transporte que pudesse ser absorvido pelo modo de vida
brasileiro, ¢ ‘adequar-se ao modelo de desenvolvimento nacional’, para
entdo ‘substituir-se a0 modelo de desenvolvimento nacional’, para entio
‘substituir-se’ sua importagcdo. A gé€nese dessa substituicdo desenvolveu-se
nas relagbes externas que cambiavam com as duas guerras, nas quais a
emergente proeminéncia norte-americana se dava de maneira diferente da
anterior inglesa, e sob o espdlio desta. E isso porque 0s norte-americanos se
preocupavam em fornecer ‘alguns bens estratégicos’ sem os quais a
exploracdo da infra-estrutura dos paises em zona de influéncia ndo teria
avanco (ALMEIDA, 2007, p. 20).

Ademais, da politica rodoviarista

Como era de se esperar, formaram-se gradativamente Sindicatos
congregando choferes, mecanicos, empresas transportadoras, que hoje em
dia tem posicdo proeminente, modificando, inclusive, a politica tradicional
de transporte de um povo. James Hoffa, o poderoso dirigente sindical,
recentemente eleito para Presidente do Sindicato dos Motoristas de
Caminhdo, tem intengdes, inclusive de criar um partido trabalhista que
concorrerd as eleicdes presidenciais em 1968 com um candidato préprio. Por
ai se vé a forca e a influéncia do mundo dos interesses girando em torno do
campo rodoviario. E uma luta de duas concepgdes: o transporte individual
feito em pequenas unidades consumindo mais e utilizando maior nimero de
pessoal, e a racionalizacdo do transporte de grandes massas, feito a longas
distancias pelo menor custo. Nesta luta todos os golpes sdo validos, desde

% Qutrora o imperialismo se manifestou através das ferrovias e sob influéncia principalmente da Inglaterra e da
Franca.
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métodos tradicionais de gangters até o sutil jogo de influéncias politicas nas
Casas de Congresso. Estando ligados a grande nagcdo americana sofremos 0s
reflexos do mesmo fendmeno (AZEVEDO, 1964, p. 35).

Entretanto, o autor, em relacdo ao petroleo, tinha a avaliacdo de que era uma questéo
que se estendia a qualquer tipo de transporte e ainda avalia que “O desenvolvimento das
estradas de rodagem decorreu da necessidade de expansdo econdmica nacional que ndo podia
ficar indefinidamente esperando solugéo do transporte ferroviario ineficiente, inadaptado, para
fazer face a tarefa” (lbid., p. 14). Caso esse problema ndo fosse resolvido, continuariamos
alheios aos interesses norte-americanos com relacdo ao petroleo, a demagogia rodoviaria, a
indUstria automobilistica e aos trustes que objetivavam os interesses das grandes corporacoes.
Assim, sua defesa era com relacdo a qualquer tipo de transporte, mas com a utilizacdo da
fonte de energia mais abundante no pais: a elétrica, em funcdo da possibilidade das bacias
hidrogréficas.

O problema dos transportes do Brasil tem que ser equacionado em funcéo do
quadro energético do Pais. Nao se foge disso. Temos necessidade de adotar
uma politica de energia que considere, em conjunto, todos os combustiveis.
E fundamental que se utilizem, ao maximo, nossos proprios recursos, a fim
de se obter o melhor rendimento possivel das riquezas naturais de que
dispomos. O quadro de referéncias, basico, é constituido pelo triedo: -
Petroleo, Carvao, Energia Elétrica. Sdo trés vetores cuja soma produzird uma
resultante que devera orientar a politica a ser sequida (Ibid., p. 9).

Nesse ponto teve grande contribuigdo para o desenvolvimento do rodoviarismo e da
propria industria automobilistica a criacdo da Petrobras durante o segundo Governo de Vargas
que enquanto projeto visava a autonomia na producdo do petréleo. Portanto, se o transporte
deveria ter suas solucbes vinculadas as solucdes da cadeia produtiva enquanto uma atividade
dependente de setores da industria e do comércio, entdo estava condicionado o

desenvolvimento da industria automobilistica e das rodovias no Brasil.
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2.2. Interesses em questdo: o transporte rodoviario de carga no Brasil beneficia a

quem?

As primeiras estradas foram surgindo no Brasil com o processo de colonizagdo de
acordo com os interesses politico-econémicos da metropole portuguesa, pois a populacdo
indigena pouco contribuiu para abertura de caminhos, ja que ndo tinha contato umas com as
outras. No século XVII, o ciclo do gado deu inicio a interiorizacdo do pais na regido nordeste
em funcéo dos tropeiros e suas tropas que “eram 0s grandes agentes de circulacdo e transporte
de riquezas”. Mas, sem davida “o ciclo do ouro foi mais significativo do ponto de vista de
caminhos e estradas. Os centros de exploragdo do ouro criaram nucleos de civilizagdo
interior” que necessitavam da criagdo das vias de acesso (PONTUAL, 1974, p. 385-387). Ja
no século XIX com o advento da locomotiva deu-se também inicio a construcdo de estradas
para animais e veiculos de tragdo animal para abastecimento desse transporte que surgia. As
ferrovias, portanto, surgem diante de um “sistema de rodovias” muito precario e duram muito
pouco tempo, pois de acordo com Pontual “o Brasil partiu cedo para a Estrada de Ferro
[1835]; infelizmente, porém, partiu mal e continuou pior. Além disso, podemos mesmo dizer
que o sistema ferroviario brasileiro ‘na idade do amor envelheceu’” (Ibid., p. 391).

Saes (1981), em seu estudo realizado durante a década de 1970 quando o debate acerca
dos transportes (do sistema viario como um todo) avaliava seus problemas como decorrente
da questdo energética, tem por objetivo analisar as ferrovias durante os anos de 1870-1940 em
funcéo, respectivamente, de sua prosperidade no Estado de S&o Paulo frente ao avango no
Oeste Paulista e seu declinio no pds-guerra decorrente da mudanca significativa do setor
agricola diante da industrializagdo. Tais ferrovias ficaram conhecidas como “estradas do
café”, tanto pelos interesses dos produtores e comerciantes do café, quanto pela importancia
do produto no trafego. Procurando apontar o problema estrutural do setor, o autor questiona as
explicacBes conjunturais, por vezes unilaterais, existentes até o momento®’. E a partir da
categoria rentabilidade tenta explicar tanto a prosperidade quanto o declinio das ferrovias, ja

que essas passaram a ser inventariadas pelo fluxo dos transportes e o nivel das tarifas.

0 Questiona, por exemplo, a tese de Sunkel, onde tais estradas eram vias de escoamento de produto de
exportacdo e seu aproveitamento no sentido contrério era baixo; a de Azevedo que associava 0 declinio a
ineficiéncia das empresas diante do nimero excessivo de funcionarios, dos altos salarios e da elevacdo do preco
dos transportes; a de Monbieg que afirmava que o seu desenvolvimento néo foi sistematico por ser guiado pelos
interesses do café; e a de Braga, onde o porto e as linhas férreas serviam para uma economia baseada num
produto de ‘luxo’ — o café — que tinha alto valor comercial em pequeno volume, suportando taxas e fretes mais
pesados.
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Acreditamos ser essa uma categoria e um prisma importante para se pensar o transporte
rodoviario no Brasil, haja vista que semelhante as ferrovias e a producgéo do cafe, as rodovias
foram construidas para escoar 0s novos produtos da economia que se diversificava com a
industrializacdo na década de 1950 e impulsionadas pelos interesses de uma determinada

\

fracdo de classe ligada a “burguesia automobilistica™**

, obviamente que salvaguardadas a
especificidade histérica de uma e de outra.

Segundo o autor, as ferrovias no Brasil sofrem reflexo da Europa e comegam a ser
construidas aqui favorecidas pelo sistema de garantia de juros (5% para capital investido em

ferrovia).

Acompanhar o desenvolvimento do capital das ferrovias significa, quase
sempre, observar a construcdo de prolongamentos e novos ramais da linha.
Tal fato decorre da mecénica adorada pela empresas: 0s aumentos de capital
(autorizados ou realizados) se destinam aqueles novos empreendimentos.
Nos vinte anos iniciais, essa mecénica foi imposta pelos contratos com
‘Garantia de Juros’ (Ibid., p. 151).

No entanto, tal o regime foi sendo gradativamente eliminado e o0s primeiros
interessados nessa mudanca foram os préprios dirigentes das ferrovias. 1sso porque as
ferrovias na medida em que ganhavam a confianca dos fazendeiros e capitalistas dispensavam

tais privilégios e favores. Além de que

(...) os contratos de garantia de juros estabeleciam também que, da renda
liquida superior a 20% do capital autorizado, metade seria destinado ao
governo. Esta clausula visava, em parte, ao reembolso dos juros pagos pelo
Governo as ferrovias; porém, como ndo havia um limite ao seu
funcionamento, as ferrovias passaram a restituir ao governo mais do que
haviam recebido na fase de baixos rendimentos. E claro, portanto, 0 motivo

pelo qual as ferrovias tinham interesse em ‘desistir’ da Garantia de Juros
(Ibid., p. 152).

O Governo Republicano também caminhava nesse sentido de eliminar a Garantia de
Juros para 0s novos contratos a partir de 1892 e de diminuir o controle estatal sobre as
ferrovias. Outro fator que colaborou foi a isengdo de impostos nos materiais importados para

sua construcdo e nas areas a cinco léguas de cada lado por onde passava a estrada de ferro,

*! Entendemos aqui como industria automobilistica todo um complexo produtivo que envolve desde a producéo
de veiculos até a pavimentagdo de estradas, privilegiando assim frages da burguesia ligada também a inddstria
de base, borracha e petroleira. A essa fracdo de classe chamaremos neste trabalho de ‘“burguesia
automobilistica”.



86

como zona de privilégio. A estrada de ferro acompanha o café e a populacdo em sua marcha
para 0 Oeste Paulista. Entretanto, nem sempre € claro a populacdo esta relagdo, visto que
havia disputas no que tange aos prolongamentos das linhas férreas, ja que os individuos ou

representantes de zonas proximas a expansao reclamam a aproximacao de tais ferrovias.

A proximidade da linha férrea para suas propriedades tem por objetivo
reduzir o custo de transporte para os produtos agricolas de exportacdo (em
especial o café). Entretanto, nas mesmas disputas, podemos observar a
dependéncia das ferrovias para com o transporte de café. A luta para obter as
concessOes de certas linhas mostra claramente 0 empenho das empresas em
alcancar zonas cafeeiras e a relativa indiferenca ante a possibilidade de
atingir zonas que nao prometam, de imediato, grandes receitas (lbid., p. 54-
55).

Assim, esse seria um bom motivo para a contestacdo do publico aos servigos
ferroviarios: a ferrovia estava a servico do café. Contudo, o autor chama atencéo para o fato

de que havia conflitos também entre as empresas ferroviarias.

O tipo de disputa entre as companhias (a busca de vantagens junto ao
governo) parece-nos decorrer, em parte, do monopolio que cada linha férrea
desfruta no Brasil. Como ja vimos, entre os direitos que as ferrovias
obtinham quando da concessdo de uma linha, havia ‘privilégio de zona’ que
impedia a outra empresa estabelecer estagdes a distancia de 30 quildmetros
de cada lado da linha. Limitada, por esse modo, a concorréncia direta que era
possivel (e, talvez, sem interesse), a acdo das diretorias das empresas junto
ao Governo com fim de obter novas concessfes surge como meio de
aumento da érea de influéncia de uma empresa ferroviaria (Ibid., p. 56).

Essas disputas significam que ‘(...) a diretriz das ferrovias, tanto ao nivel local quanto
ao nivel de zonas, se via influenciada (ou talvez determinada) pelos interesses do café”. Eram
disputas que serviam muito bem as lutas “politicas” da época, entre liberais e conservadores.
E valido aqui reproduzir, portanto, a frase de Monbieg presente no texto de Saes “O
desenvolvimento das vias férreas ndo obedeceu a um plano sistematico; ele foi comandado
pelos interesses dos administradores, produtores e comerciantes de café” (MONBIEG apud
SAES, 1981, p. 67).

As estradas de Sdo Paulo tiveram um peso quantitativo de crescimento em relacdo ao
resto do pais e 0 que explicava esse fato é que para elas existirem era preciso populagéo e
producdo. O estado disparou na producéo de café e esse, tornando-se um produto central na

economia brasileira, passou a ser também o grande usuario das ferrovias. Dai a intima relacao
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entre ferrovia e producdo de café. Mas ndo s as estradas de ferro ganharam impulso, pois
veremos mais adiante que o Porto de Santos também ganhara incremento no final do século
X1X em fungéo da economia cafeeira.

Inicialmente, as ferrovias eram financiadas pelos préprios cafeicultores*, que a partir
de 1880 passaram a buscar empréstimos no exterior. Esse fato ndo escapou a politica
imperialista descrita por Lénin*, porque na era dos grandes monopélios as fontes de matérias-
primas existentes no mundo, a médo-de-obra qualificada, as vias e 0s meios de comunicacao
foram inventariados e tomados pelas grandes corporagdes. A luta que se trava na esfera da
concorréncia passou a se dar nesse momento entre 0os monopolios e uma de suas
caracteristicas era justamente a privacdo dos meios de transporte (2003, p. 20). Os
monopolios que controlavam as riquezas, inevitavelmente penetraram “em todos o0s aspectos
da vida social, independentemente do regime politico ou de qualquer outra particularidade”
(2003, p. 44). Um exemplo, no que tange a questdo dos transportes, segue-se na seguinte

passagem:

Em Berlim, em principios de 1914, falava-se da fundagdo de um trust dos
transportes, isto é, de uma comunidade de interesses das trés empresas
berlinenses de transporte: 0s caminhos-de-ferro elétricos urbanos, a
sociedade de carros elétricos e a de autocarros. [...]. Mas a questdo complica-
se em virtude de, por detrds desse trust dos transportes em formacao,
estarem 0s bancos, que, se quiserem, podem subordinar as vias de
comunicagdo que monopolizam aos interesses do seu trafico de terrenos
(LENINE, 2003, p. 44)

A privacdo dos transportes pelos paises imperialistas deu-se basicamente pela
exportacdo de capitais aos paises mais atrasados que ofereceram atrativos ao aumento do
lucro (salarios e matérias-primas relativamente baixos, trabalho escravo, precos de terras,
entre outros) por “terem sido ja incorporados na circulagdo do capitalismo mundial, terem
sido construidas as principais linhas férreas ou iniciada a sua construcdo, terem sido
asseguradas as condigdes elementares para o desenvolvimento da industria etc.” (Ibid., p. 48).
Esse tipo de pratica econdmica estimulava o desenvolvimento dos paises que recebiam o
investimento e se em parte estagnava o desenvolvimento dos paises exportadores € porque no

conjunto acelerava o desenvolvimento do capitalismo mundial. Entretanto, quase sempre 0s

%2 Cano, abordando a concentragdo industrial em Sdo Paulo, afirma que “A expansdo ferroviaria, talvez o
elemento mais importante desse complexo, teve sua maior fase de crescimento nas décadas de 1870 e 1880.
Provavelmente, pelo menos uma parte do capital aplicado nas ferrovias dessa regido deve ter saido diretamente
da cafeicultura, representando assim uma nova oportunidade de inversdo para o capital cafeeiro” (1977, p. 28).

*3 J4 citamos anteriormente a politica desenvolvida para atrair os investimentos nas ferrovias.
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paises exportadores de capitais adquiriam vantagens, porque junto com os empréstimos ou

investimentos garantiam a venda de suas mercadorias aos paises credores.

A construcdo dos caminhos-de-ferro brasileiros realiza-se, na sua maior
parte, com capitais franceses, belgas, britanicos e alemdes; os referidos
paises, ao efetuarem as operagdes financeiras relacionadas com a construcédo
de caminhos-de-ferro, reservam-se as encomendas de materiais de
construcéo ferroviaria (Ibid., p. 50)*.

Mas além da sua relagdo com o imperialismo, os transportes (e aqui se inclui a
ferrovia), como ja citado no item 1.2, compdem um importante papel na acumulacdo de
capital. “A introdugdo do sistema ferroviario, sem duvida alguma, provocou uma redugdo
apreciavel nos custos de transporte do café, anteriormente feitos em carros de boi ou através
de tropas, em direcdo aos mais proximos portos fluviais e maritimos da regido”. Portanto, “a
reducdo dos fretes compensou, ainda que s6 em parte, 0 agravamento dos custos permitindo
dessa forma, a continuidade da acumulagdo cafeeira” (CANO, 1977, p. 29).

Foi um processo que trouxe ganhos e perdas levando em conta a questdo das
desigualdades regionais. No vale do Paraiba, essa expansdo tornou sem utilizacdo a existéncia
de outros sistemas que integravam portos fluviais e maritimos as rodovias, bem como tambem
reduziu o uso das redes de armazéns nos portos, 0 que ja diminuiu em parte os efeitos
positivos do processo. Outros dois problemas é que as ferrovias surgiram quando as
plantacGes de café ja estavam maturadas e ndao exerciam o papel de criadoras de terras, exceto
onde se deu a expansdo para o Oeste Paulista, sendo que nos anos de 1880 elas passam a
sofrer seus efeitos tendendo a diminuicdo de sua taxa de lucro que culminou na estrutura
deficitaria e na estatizagdo. A ferrovia “tornou-se mais tarde numa aplicacdo ‘improdutiva’,
pelo menos do ponto de vista privado de uma inversdo capitalista” (1bid., p. 30).

Ja na regido da expansdo cafeeira, a implantacdo do sistema ferroviario veio a ser o
fator que anulou o freio natural da acumulagédo capitalista — a medida que a fronteira agricola
crescia e se distanciava dos portos de embarque aumentavam 0s custos com transportes — e
cumpriu  multiplos papéis: “atuagdo desbravadora da fronteira agricola, tornando

economicamente acessiveis as terras virgens” dessa regido (1bid., p. 33); ao reduzir os custos

* A que se citar um dado que questiona essa situacdo: Cano afirma que houve pouca participacdo do capital
externo (apenas um pouco na Estrada de Ferro de Santos a Jundiai, no ramal ferroviario de Rio Claro e na
Estrada de Ferro Sorocabana) o que talvez favorecesse o crescimento da acumulagdo interna de capital nessa
regido (1977, p. 257). Mas veja que essa é uma questdo pontual se langarmos médo da andlise da totalidade do
processo.
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com transporte, as ferrovias foram responsaveis também pela reducdo em média de 20% da
saca de café exportada (Ibid., p. 34); contribuiram tambeém para elevar a produtividade fisica
do café, ja que parte da producdo ndo se perdia em funcdo da precariedade dos transportes

utilizados.

(...) se de um lado, as ferrovias transferiram sensiveis economias externas e
diminuiram os custos aos cafeicultores, por outro lado, esses mesmos
cafeicultores cuidaram para que ela fosse também lucrativa. Desta forma, a
ferrovia passa a cumprir mais dois importantes papéis. Um, por se tornar
uma nova e rentavel oportunidade de inversdo a parcelas do excedente
gerado pelo complexo cafeeiro, tornando-se destino para parte desses
capitais; outro, refere-se a sua lucratividade relativamente alta, que Ihe
confere o carater de origem de novos capitais que permitem uma nova
ampliacdo do excedente do complexo. [...] Cabe lembrar, ainda, mais um
efeito positivo. Como as ferrovias requerem um grande aparato em termos
de construcéo e reparos mecanicos, € facil compreender sua importancia, nos
primoérdios de nossa industrializacdo, quando instalaram importantes oficinas
de reparo, construcdo e montagem, promovendo, inclusive, treinamento e
habilitagdo da méo-de-obra (Ibid., p. 52-53).

A expansdo das ferrovias atrelada a expansao cafeeira favorecia, assim, a acumulacao
de capital e a constituicdo das relagdes capitalistas de produgdo. Entretanto, com a
desvalorizacdo da moeda brasileira, a divida aumentou e a crise nas ferrovias comegou a se
agravar. No periodo de 70 anos, somente nas duas primeiras décadas a prosperidade das
ferrovias foi plena, pois as crises ciclicas de oferta ou demanda do café pouco afetaram sua
rentabilidade. O programa de valorizagdo do café, ao manter equilibrado o cAmbio, mascarava
a crise da ferrovia. Mas depois da Primeira Guerra Mundial a crise acentuou ainda mais com a
diversificacdo da economia, chegando ao seu apice na crise de 1929. Portanto, as ferrovias
paulistas, construidas para exportar cafe, se expandiram junto com este e enfrentaram
problemas com a sua crise. Conclui-se que, “os sistemas ferroviarios surgidos na Ameérica
Latina na segunda metade do século XIX se viram comprometidos pelas proprias bases de seu
estabelecimento” (SAES, 1981, p. 187).

Pontual considera que quatro vicios assolaram as ferrovias: a acdo politico-partidaria e
eleitoral nas quais se contrapunham diferentes interesses entre as regides; a lentiddao do
avanco na construgdo das linhas ferroviarias, pois inauguradas com pequenos trechos,
implicavam a valorizacéo das terras por onde passaria o restante, dificultando a colonizagéao e
0 desenvolvimento; as tarifas politicas, porque o governo concedia de 5% a 7% de juros para

o0 capital investido e as tarifas cobradas estavam aquém do valor devido; auséncia de uma
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politica de integracdo do sistema ferroviario nacional. Entretanto, a deteriorizacdo das
ferrovias ndo significava, para o autor, que deviamos nega-la para defender a rodovia, pois
“ela prestou grandes servicos ao Brasil, ao lado de grandes erros que ameagaram mata-la”.
Assim como o transporte rodoviario prestava grandes servicos na auséncia da ferrovia e
atendia as crescentes exigéncias do desenvolvimento econdmico do pais (1974, p. 400-402).

O autor chama a atencdo para as avaliagdes erradas sobre o “déficit ferroviario”, pois
elas afirmavam que tanto nas ferrovias quanto na marinha mercante os déficits apareciam
porque eram facilmente contabilizados e controlados e nas rodovias o déficit era enorme e
invisivel. Entretanto, o déficit nas ferrovias ndo era real porque a contabilidade das empresas
era imperfeita (ndo se contabilizavam contas de depreciagdo ou amortizacdo, fazendo o
balanco apenas das receitas e despesas, nem se calculava 0s servigos prestados néo
remunerados®). Para ele, o déficit rodovidrio “invisivel” correspondia “ao total dos
investimentos governamentais em construcdo de rodovias; as despesas com conservagao,
fiscalizacdo e controle do trafego rodoviario”. E essas despesas ndo eram invisiveis, ja que
estavam orcadas nos gastos publicos. Ademais, 0s usuarios usufruiam os servigcos das
rodovias sem que pagassem, porque o sistema de pedagio ndo existia naquela época*®. Por
iSso 0 descompasso no orcamento. Mas ndo se podia considera-lo um prejuizo, haja vista que
“0 transporte rodoviario atendeu as crescentes exigéncias do desenvolvimento econdémico do
pais” (PONTUAL, 1974, p. 402).

Assim, afirmava que o fracasso do sistema ferroviario ndo era “culpa” (no sentido de
uma concorréncia) da rodovia, pois “uma empresa de transporte destina-se a prestar servicos
eficientes; vende facilidades e comodidades, nos sentidos nobres destes termos. Os nossos
sistemas ferroviarios e maritimos deixaram a muitos anos de oferecer tais requisitos” (Ibid., p.
402). Restringir-se a uma analise comparativa do déficit ferroviario e rodoviario em termos de

orgamento, significava substituir ferrovia por rodovia. O que era um erro, pois o transporte

*® Ressaltamos essa questdo porque durante a pesquisa de campo realizada na ACTA-SINDGRAN foi levantado
varias vezes o problema das cargas de retorno. Saes afirma que, ao contrario de Pontual, nas ferrovias o retorno é
‘calculado’ no valor do frete em funcéo da alta rentabilidade, o que sera um problema quando esta cair. Ja nos
fretes rodoviarios a empresa de transporte paga o valor referente ao deslocamento da mercadoria da saida até o
destino; o retorno cabe ao caminhoneiro que autdnomo decide se volta com outra carga ou ndo. O problema é
que sempre se quer arrumar cargas de retorno, mas nem sempre é possivel. Dai o prejuizo recai sobre o dono do
caminhdo. Isso parece ser bem vantajoso em relacdo ao frete ferroviario, onde os donos das empresas pagam o
prejuizo. Essa situacdo se parece muito com a socializacdo dos prejuizos do café.

* Ha que se dizer ainda que de fato no inicio os usuérios ndo pagavam tarifas para utilizar as rodovias, ndo havia
pedagios. Entretanto, quando as rodovias sdo privatizadas, ja na década de 1990, quem também assumiu os
custos do pedagio foram os caminhoneiros. Afirmava-se que estava incluido no preco total do frete, mas a greve
realizada pela categoria em 1999 p6s em cheque essa questdo. Atualmente, o pedagio é pago a parte do valor do
frete e vem descrito na Nota de Conhecimento.
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ferroviario ndo estava superado e nem devia sé-lo, ja que “o transporte rodoviario a motor,
numa politica integrativa viaria, complementaria e suplementaria os transportes ferroviario e
maritimo” (Ibid., p. 406).

Mas nessas consideracfes 0 que o autor parece desconsiderar, igualmente aos demais
autores citados no item 2.1 e talvez ndo sem um propdsito, € que o transporte rodoviario no
Brasil foi uma opcdo econbmica e politica articulada no interior da classe dominante, num
momento importante do desenvolvimento do pais. O fato de as ferrovias estarem precarias e
deterioradas j& na deécada de 1940 ndo explica, por si sO, 0 surgimento do transporte
rodoviario como uma alternativa em termos de eficiéncia e qualidade dos servicos prestados
e, portanto, os investimentos do governo em pavimentagdo e construcdo de rodovias em

detrimento das ferrovias. A exemplo do que Pontual defende:

O transporte rodoviario pelas suas caracteristicas de maior maleabilidade e
agressividade, pelo fato de permitir suprimir diversas etapas da operacao
total de transporte — (transporte de porta a porta) —, retira de seus
antecessores faixas de transporte nas quais, do ponto de vista do tipo de
carga e do ponto de vista de distancia, ele é mais eficiente, pelo que
consegue integrar o conjunto de tipos de transporte de forma a aumentar a
produtividade do sistema viario (Ibid., p. 406).

Nota-se que esse autor remete-se apenas a presteza do servico rodoviario. Na mesma
direcdo, Silva aponta que tudo contribuia para o desenvolvimento do transporte

automobilistico:

(...) as qualidades proprias do veiculo, os melhoramentos continuos que iam
tornando cada vez melhor adaptadas as litovias, as facilidades de que
dispunha a industria preparada durante a guerra, embora com grande
deficiéncia de operarios, 0 aumento da producdo de utilidades gerais, as
deficiéncias generalizadas das ferrovias agravadas com a prolongacdo da
guerra, a maior facilidade de construir automéveis que de construir
locomotivas e fazer trilhos (1940, p. 396, grifo nosso).

E o autor associa esse ultimo item, por nos grifado, ao regime legal que foi se
desenvolvendo espontaneamente, sem lei, com excecdo da Alemanha*’ que submeteu o
automovel a ferrovia. Argumento que ja nao e valido para Pontual, que tem uma visdo bem

otimista com relacdo as politicas do sistema rodoviario. Ja Saes, diferentemente desses

*" Silva afirma que a Alemanha sempre optou pela ferrovia sob a administracdo do Estado, diferentemente da
Franca e da Inglaterra, que no final do século XX estavam na dianteira das rodovias (1940, p. 392-393).
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autores, fornece elementos econdémicos e politicos para uma articulagdo mais ampla entre
ferrovia e rodovia, embora essa Ultima ndo seja seu objeto de estudo e apenas aponte
rapidamente o desenvolvimento como concorréncia ao transporte ferroviario.

Para ele, era fato “o declinio e a participacdo das ferrovias no total do transporte no
pais e a incapacidade de as ferrovias gerarem recursos para cobrir suas despesas
operacionais”. Mas a questdo das ferrovias se tornava mais complexa, porque, primeiro, as
estradas producdo-porto eram mal aproveitadas, gerando uma baixa rentabilidade e, segundo,
atrelava-se erroneamente esse fato a irresponsabilidade politica administrativa das ferrovias
(SAES, 1981, p. 181).

As ferrovias, enquanto uma opg¢do de via de comunicacdo, funcionavam como um
“termbmetro” da economia, a exemplo do que acontecia com a taxa cambial nesse periodo
estudado pelo autor, pois se por um lado a queda da taxa de cambio (verificada nos primeiros
anos da republica) favorecia os cafeicultores no mercado interno, por outro prejudicava os
empresarios do transporte, pois 0s produtos indispensaveis a sua atividade eram importados.

No inicio as ferrovias eram rentaveis, investimentos compensadores, pois embora
pouco usadas, isso “ndo anulava a receita produzida pelo café e esta garantia a rentabilidade
da ferrovia”. Mas as mudangas no mercado cafeeiro desestabilizam tal rentabilidade, em
funcdo da queda percentual do transporte total representado pelo café com o inicio da
diversificacdo da economia e da politica de retencdo do café em armazens objetivando nédo
baixar o pre¢o do produto. A rentabilidade caia porque as tarifas para transporte de café eram
maiores do que das outras mercadorias e se 0 servigo diminuia a receita também. Mas a
propria dindmica do mercado cafeeiro levaria a queda: primeiro porque o prolongamento das
ferrovias em areas onde ndo se plantava café ndo implicava necessariamente incentivo da
plantacdo; e segundo porque a diversificacdo de produtos na economia foi um estimulo dado
pelo proprio café no mercado interno. Ademais, a0 mesmo tempo em que a receita era
reduzida, aumentavam-se as despesas devido a queda da moeda nacional, pois como ja citado
0s custos de manutencdo eram importados. O proprio setor cafeeiro, entdo, impelia a l6gica de
cambio (caia o preco no mercado externo, pressionava-se para desvalorizar a moeda).
“Define-se dessa forma, um conflito entre os interesses de cafeicultores e de estradas de ferro:
0 declinio cambial garante a renda do fazendeiro de café e reduz o saldo operacional das
ferrovias”. E disso conclui-se que mesmo diante de uma eficiente gestdo administrativa nada
poderia ser feito com relacdo a taxa cambial, ao preco do carvao, aos materiais de transporte
ou ao nivel dos salarios (Ibid., p. 185).



93

O autor afirma, portanto, haver um descompasso de interesses nos setores econdmicos
— cafeicultores e empresarios ferroviarios, outrora muito “bem casados” — que influenciou
estruturalmente o declinio das ferrovias. O surgimento de novos produtos nos fluxos de
transportes até permitia que as ferrovias tivessem uso, embora ndo fosse um servico téo
remunerador quanto o café. Mas as ferrovias caberia mesmo a estatizacdo. E ndo se pode
responsabilizar a ma administracdo estatal, porque o Estado ja assumia as ferrovias em franco
declinio, ndo podendo esperar grande rentabilidade, nem mesmo responsabilizar a

concorréncia com a rodovia porque

“Somente na década de 1930 as Companhias registram os efeitos da
concorréncia rodoviaria. Entretanto tais efeitos devem ter sido bastante
limitados: em primeiro lugar, porque o estado das rodovias e o porte dos
caminhdes da época ndo favoreciam o transporte a longas distancias. Por
isso, a concorréncia deve se ter dado quanto aos transportes entre localidades
préximas em que o0s custos de transbordo assumem maior importancia.
Porém, os efeitos devem ter sido limitados porque pelo menos duas das
ferrovias (sorocabana e Mojiana) estabelecem servicos rodoviarios paralelos
aos ferroviarios. Dessa forma, as préprias empresas de estradas de ferro se
aproveitam da inovagao. Por isso, os desvios de transporte ferroviario para o
rodoviario ndo parecem ter provocado, até 1940, maiores perdas para as
empresas de estradas de ferro” (Ibid., p. 181).

Mas a substituicdo dos sistemas de transportes, ainda que nesse periodo citado por
Saes tenha sido pouco concorrente, era um processo que se instalaria inevitavelmente. Ao
pensarmos o0 pos-guerra no Brasil e o debate sobre o desenvolvimento econdmico e a questdo
da industrializacdo, podemos afirmar que igualmente as ferrovias, em outra conjuntura
historica, o transporte rodoviario vinha se articulando com um setor econdmico de peso na
economia, a industria automobilistica. Mas aqui com uma particularidade fundamental: todo o
investimento e manutencdo em rodovias eram feitos pelo Estado e este servico foi entregue
“sem custo” a quem o utilizaria, ou seja, as empresas e aos trabalhadores do transporte. As
rodovias ndo eram tal como as ferrovias, o termdmetro da economia, porque o Estado arcava
com variagdes desta. Mas o rearranjo de interesses econdmicos no interior e pelo aparelho do
Estado denunciava as lutas de classe no préprio seio da burguesia e, ndo menos, entre
trabalhadores ferroviarios e rodoviarios, além do postulado cléssico entre burgueses e

proletarios.

(...) os planejadores na década de 1940-1950 transformaram a possibilidade
daquela forma de integracédo nacional com a ferrovia em politica nacional
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de divisdo. Pois a integracdo nacional que unia trés formas de relacdo na
ferrovia: viagem, comunicacdo e comercio, foi dividida em trés atividades
isoladas, sendo a primeira atividade restrita ao avido, de pre¢o unitario
relativamente mais caro, a segunda ao radio, sem contato humano direto, e a
terceira, a maior geradora de divisas, a rodovia (ALMEIDA, 2007, p. 21).

Posteriormente, essa op¢éo foi tida como contraditoria, porque ao mesmo tempo em

que rompeu com ‘“as ‘estruturas do passado’, materializadas nas ferrovias ‘regionais’ e

‘oligarquicas’, optou por um transporte mais adequado ao subdesenvolvimento nacional,

dado ao baixo padrdo técnico do trabalho brasileiro e com o isolamento populacional (1bid., p.

22).

Isso porque

A forma de producdo do servico do transporte por rodovias condicionou a
forma de urbanizacdo do territorio nacional feita no desenvolvimento
industrial ap6s a Segunda Grande Guerra, quando substituiu a possibilidade
da ‘inddstria’ de servigo de transporte em uma ferrovia — imensa producéo
interurbana espalhada por quilémetros através de zonas rurais que cruzava.
Ainda mais fundamental que isso foi esse servigo de transporte ter ficado
diretamente vinculado a evolugéo da renda privada per capita (1bid., p. 32).

Nas economias em desenvolvimento, o0 recurso escasso é geralmente o
capital. Entretanto, o preco de capital raramente reflete a sua escassez,
guando se trata da construcdo da infraestrutura de transportes nessas
economias. Com excecdo dos investimentos nas frotas de veiculos, os
recursos para financiamento de investimentos de infraestrutura ndo sao
obtidos no mercado de capitais. Provém, de um modo geral, dos orgamentos
ou dos fundos governamentais criados especificamente para seu
financiamento (BARAT, 1978, p. 108).

O que acontecia é que esses fundos eram regados pelo consumo interno que estava

intimamente ligado a inddstria automobilistica.

O baixo padrdo de investimento na sua infra-estrutura viaria (a estrada de
rodagem) poderia crescer ao passo que a renda privada per capita crescesse,
‘atendendo os acréscimos da oferta interna’(...). Isso significava que a renda
privada, uma vez imobilizada na forma do material rodante — o caminh@o ou
0 automovel —, mercadoria da indUstria automobilistica, demandaria o
investimento em infraestrutura viaria para o seu uso, e instaurar o ciclo de
consumo da mercadoria e novo investimento para producdo de mais
mercadoria (ALMEIDA, 2007, p. 40).
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Ndo é por outro motivo que “Os investimentos na infra-estrutura rodoviaria
adquiriram assim crescente importancia relativa na formacéo de capital do setor de transporte
como um todo, com grande énfase nas ligagGes-tronco para atendimento do trafego de longa e
média distancia” (BARAT, 1978, p. 157). E “Embora a induastria do transporte seja,
potencialmente, uma fonte de mais-valia, hd boas razdes para que o capital ndo se engaje em
sua producdo, exceto sob certas circunstancias favoraveis*®. Desse modo, o Estado &, muitas
vezes, bastante ativo nessa esfera de producdo” (HARVEY, 2006, p. 49).

Assim, a induastria rodoviaria fragmentou o capital investido para a produgdo do
servico de transporte. O que antes era concentrado nas ferrovias (construcao e distribuicao) se
dividiu em investimentos estatais para a construcdo das ferrovias, financiados basicamente
pelos fundos nacionais compostos de impostos que de certa forma recaia sobre os usuarios das

rodovias.

Com relagdo a destinagdo de recursos ao setor rodoviario, cabe lembrar que
este beneficiou-se, a partir do pés-guerra, das receitas vinculadas oriundas
do Imposto Unico sobre Combustiveis e Lubrificantes, tendo a seu favor,
assim, um processo de causacdo circular, através do qual os acréscimos na
extensdo rodoviaria induziram a expansdo da frota de veiculos e ao maior
consumo de derivados de petr6leo, ampliando cumulativamente a
disponibilidade de recursos para a construcdo de novas rodovias e melhoria
das existentes. Os financiamentos internos e externos dependeram, por usa
vez, do comprometimento da parcela do Imposto Unico que constitui o
Fundo Rodoviario Nacional, o que colocou o setor rodoviario em posicao
privilegiada para a captacdo de recursos adicionais para aplicagdo na infra-
estrutura viaria (BARAT, 1978, p. 159-160).

E a distribuicdo das mercadorias coube aos inumeros operadores de transporte

rodoviario que se dispuseram a langar-se na aventura rodoviaria.

O trabalho no servico que usaria a infraestrutura de transportes nacional foi
desorganizado de uma empresa e disseminado entre os préprios interessados
— com seus automaveis particulares — e entre empregados de companhias
servico das unidades produtivas — os motoristas, entre eles principalmente os
caminhoneiros. Esse foi 0 passo mais importante na substituicdo da ferrovia
pela rodovia: com a extingdo da empresa ferroviaria prestadora do servico de
transporte — e a franquia desse servico aos interessados que, para montar
suas companhias, teriam de comprar a producdo automobilistica, até a
década de 1950 ainda importada —, o planejamento rebaixou o padrdo de
investimento geral do setor, e por consequéncia aumentou a socializa¢do dos
custos sobre os bolsos privados, revertendo seus lucros primeiro para os

*® Tais condiges sdo favoraveis no Brasil na década de 1990 quando o governo entrega & concesséo privada as
estradas para investimento em construgdo e manutencao.



96

imposto da importacdo automobilistica e de derivados de petroleo, depois
para a instalacdo e prosperidade dessa inddstria em territério nacional, uma
vez assegurado seu mercado consumidor em expansdo (ALMEIDA, 2007, p.
36).

O rebaixamento dos investimentos inicia-se com ao barateamento do custo do frete,
que colocava nas maos dos caminhoneiros a responsabilidade sobre o investimento na frota e

na manutencao do veiculo, retirando das empresas essa necessidade. Nessa perspectiva,

(...) o transporte rodoviario apresenta a peculiaridade de ter sua tarifa
formada em condigbes de concorréncia, enquanto que 0S Servicos
ferroviarios, portuarios (assim como muitos tipos de carga maritima) tém
suas tarifas formadas em condi¢Ges monopolistas ou oligopolistas. Num
contexto inflacionario, as tarifas rodoviarias foram muito mais flexiveis
frente aos acréscimos de custos, permitindo reajustamentos imediatos
(BARAT, 1978, p. 55)

Dado que o caminhoneiro autbnomo necessita reproduzir suas condi¢des de vida e
ainda tem que encarar a sazonalidade do servico de transporte, em contextos de recessao ele
se dispde a qualquer preco de frete, tudo para poder trabalhar. Assim, o fator mais interessante
nesse processo do ponto de vista das relacdes de classe € que ja se percebe de inicio a pratica
da terceirizagdo no setor de transporte rodovidrio, muito antes da terceirizacdo tao

caracteristica da reestruturacdo produtiva dos anos 1990 no Brasil.

Com esse toyotismo avant-la-lettre citado, o planejamento de transportes
conseguiu a ‘meta’ de reducdo do preco do frete, pois o prego do trabalho foi
‘nivelado por baixo’ pelo excesso de oferta de forca de trabalho —
caminhoneiros com seus caminhdes — em demanda de servico, o qual varia a
sua demanda sazonalmente, sem a garantia da certeza do emprego. Por esse
sistema, a maioria em competicdo deletéria, na situacdo insegura em que
esta, garante aos compradores do trabalho no servico de transporte 0 mais
baixo preco®. O caminhoneiro ndo fica dono de seu trabalho, ainda que
tenha o caminhdo. Para o acesso ao mercado nacional, fica dependente da
mediacdo das transportadoras e, quando ndo ha trabalho para ele nesse
mercado, a propriedade de seu caminhéo ainda lhe serve para fazer pequenos
servigcos temporarios. Independentes e de pouco valor (ALMEIDA, 2007, p.
36).

E importante ressaltar que o transporte ndo determina a atividade econdmica, mas se

desenvolve concomitantemente a ela. Por exemplo, mais ferrovias ndo significavam mais

9 A luta desenvolvida pelos caminhoneiros no Porto de Santos que se materializa na constituicdo da ACTA-
SINDGRAN é expressao dessa concorréncia, desse processo historico.
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producéo de café, mas o inverso da moeda era verdadeiro, tanto que a queda do café poe “em
cheque” a ferrovia, ja que esta era usada predominantemente para o transporte desse tipo de
produto. Igualmente, as rodovias ndo determinaram a industria automobilistica, mas esta
trouxe consigo o projeto rodoviario, seja para o transporte de cargas, seja para o transporte de
pessoas, pois 0s veiculos produzidos precisam circular por algum lugar e ainda era um
interessante mercado consumidor. Assim sendo, o transporte ndo pode ser considerado como
uma infra-estrutura puramente técnica, pois nele também prevalecem o0s interesses
econdmicos e politicos.

O rodoviarismo pode ser entdo entendido como um fendmeno

(...) tanto no suprimento de um sistema de transporte — composto de
infraestrutura, material rodante e trabalho no servico de transporte -, tanto na
industria produtora dos materiais de uso do sistema: a do material rodante
(automdveis, caminhdes, 6nibus) em aco, lata e borracha; a do combustivel
dos motores (petréleo e posteriormente o diesel e etanol vegetal) e o
substrato da vai permanente, igualmente derivado do petréleo, de producdo
impulsionada pelo trabalho no servico de transporte (Ibid., p. 37-38).

O que podemos perguntar € como esse fendmeno, que se manifesta no Brasil
principalmente nos anos de 1950 e 1960, se efetiva e ndo encontraremos resposta diferente
sendo pelo Estado. O desvio manifestado na opg¢édo pelas rodovias em detrimento dos demais

modos de transporte

(...) deve ser buscado na natureza da politica de transportes conduzida pelo
Estado brasileiro em meio a um processo de industrializacdo realizado a
partir do ‘subdesenvolvimento’ e com fortes determinag¢des advindas de sua
posicao subordinada na estrutura mundial de crescimento capitalista. [...] No
setor de transportes, como em outros, as politicas estatais forjadas sob
aquelas condicBes tendem a promover um desenvolvimento econémico-
social que traz em si mesmo ndo a superacdo continuada do atraso sendo que
a convivéncia contraditéria deste com caracteristicas de avanco (BRAGA,
AGUNE, 1979, p. 9 apud ALMEIDA, 2007, p. 39).

Cabe analisar entdo, em que momento houve a énfase no rodoviarismo, enquanto
ideologia e politica nacional de desenvolvimento, para assim entendermos a totalidade do

processo que caracteriza a questdo da classe e da consciéncia de classe do caminhoneiro.



98

2.3. O plano de metas do governo Juscelino Kubistchek e o transporte
rodoviario enquanto infra-estrutura fundamental para o desenvolvimento do

Brasil.

Sem davida que Washington Luis foi um dos primeiros idealizadores das rodovias no
Brasil. E bem conhecida sua famosa frase que diz Governar, é abrir estradas. Durante seu
governo como Presidente da Republica foi construida a rodovia Rio-Petropolis e Rio-S&o
Paulo e em 1927 foi criado o Fundo Especial para a Construcdo de Estradas de Rodagem
Federais sob o Decreto n°. 5141, de 05 de janeiro, que estimulava a construcdo de rodovias
com os recursos da tarifa adicional sobre importacdo de gasolina, automdveis e pecas
sobressalentes. Ja sob o governo de Getulio Vargas, o Decreto n°. 24497 de 29 de junho de
1934 aprovou o primeiro Plano Geral de Viagdo Nacional estabelecendo as linhas de
desenvolvimento das vias de transporte no pais. Outras conquistas vieram com o Fundo
Rodoviario de Estados e Municipios, criado em 1940 pelo Decreto-Lei n°. 2615, de 21 de
setembro, e o primeiro Plano Rodoviario Nacional, aprovado em 20 de margo de 1944 sob o
Decreto-Lei n°. 15093. Este Gltimo, assim como Plano Geral de Viacdo Nacional, apesar de
voltados fundamentalmente para o transporte rodoviario ndo negavam a importancia do
transporte maritimo. Contudo o que se percebeu, segundo Pontual, € que o transporte
maritimo sofria graves problemas, tal como as ferrovias, e pouco foi feito no sentido de
melhoré-lo (1974, p. 419). Isso ja demonstrava a prioridade que vinha sendo dada as rodovias.

A reorganizacdo do Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), como
pessoa juridica, com autonomia administrativa e financeira, veio com a Lei Joppert™, sob o
Decreto-Lei n°. 8463, de 27 de dezembro de 1945. Nesse decreto foi criado o Fundo
Rodoviario Nacional, que extinguia o Fundo Rodoviario dos Estados e Municipios e era
constituido pelo produto total do Imposto Unico Federal sobre combustiveis e lubrificantes
liquidos e minerais importados ou produzidos no pais. O imposto era recolhido pelo Banco do
Brasil e ordenado diretamente ao DNER. Mas com o tempo, a destinacdo do imposto e a
distribuicdo do Fundo sofreram varias alteracGes, o que exemplificava 0 jogo de interesses,
pois a origem dos impostos estava vinculada a industria automobilistica (lbid., p. 413). O

artigo n° 32 do mesmo decreto estabelecia que os estados deveriam possuir departamentos que

% Assim conhecida porque foi elaborada pelo Ministro de Viacdo e Obras Publicas, Prof. Mauricio Joppert da
Silva.
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fizessem jus a cota recebida do Fundo Rodovidrio Nacional. Entdo, criaram-se 0s
Departamentos Estaduais de Estradas de Rodagem, vinculados ao DNER. Assim,

(...) as atividades rodoviarias dos Estados teriam que ser subordinadas a
planos rodoviarios estaduais elaborados, e periodicamente revistos, de
acordo com o DNER (...). Da receita orgamentaria do Estado teria de constar
uma parcela tal, que somada a quaisquer tributos estaduais incidentes sobre o
automobilismo e o transporte rodoviario, atingisse um total, a ser aplicado
em construcdo e conservacdo de rodovias, igual ou superior a 50% do
montante do auxilio federal. (Ibid., p. 414).

Dessa leitura, o autor supde que as pressdes “politicas eleitoreiras” ou “politicas
imediatistas”, que foram verificadas nas ferrovias, seriam subtraidas em grande parte porque
0s objetivos “se verificariam dentro dos planos tracados, e encontrar-se-iam limitados e
dificultados pelas formas das estruturas em que foram moldados os 6rgdos rodoviarios”
(1974, p. 415). Entre outras consideracdes, esse Decreto nos interessa diretamente porque
Pontual acreditava que a estrada de rodagem adquiriu fundamental importancia na viagao do
pais gracas ao grau de perfeicdo ja atingido pelo automovel. E apesar de revelar a relacéo
entre rodovia e indUstria automobilistica e a possibilidade de prevalecerem no seu
desenvolvimento interesses especificos, ndo se percebe que tais mandas poderiam prevalecer
na estrutura do Estado para definir uma politica de desenvolvimento. Para ele, se o Estado
tomasse as redeas da situagéo evitaria 0os problemas vivenciados pelo transporte ferroviario e
solucionaria os problemas da viacdo nacional, o que de fato poderia acontecer se essa
instituicdo ndo reproduzisse 0s interesses politicos e econdmicos criados no seio da luta de
classes.

Da década de 1950 em diante foram propostos varios planos governamentais para
transportes. O Plano da Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos (1951/1952) — baseado
principalmente nos setores de transportes e energia, as principais deficiéncias do pais naquele
momento — deu prioridade as ferrovias e a navegacdo de cabotagem em funcdo do avanco
anterior do modal rodoviario e aeroviario. Os investimentos feitos principalmente nas
ferrovias foram possibilitados principalmente pelos recursos de financiamento providos pelo
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico, criado em 1952. Ja o Plano de Metas
(1956/1960), sob o qual nos deteremos mais atentamente neste item, foi 0 programa que

apresentou
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(...) pela primeira vez no Brasil, a mobilizacdo e coordenagéo de diferentes
instrumentos da politica econdmica, visando a alcancar objetivos definidos.
O Programa visou, fundamentalmente, a integracdo vertical da estrutura
industrial e ao desenvolvimento coordenado da infraestrutura de energia e
transporte para o apoio ao processo de industrializacdo (BARAT, 1978, p.
123).

Depois tivemos o Plano Trienal de Desenvolvimento Econdmico-Social (1963/1963),
propondo-se principalmente a corrigir as distorcdes econdmicas e sociais decorrentes da
industrializacdo do periodo anterior. Embora fosse um plano, na pratica ndo assumiu o carater
de planejamento sendo mais “um esfor¢o de transi¢do em busca de um conhecimento mais
sistematico da realidade econémico, permitindo maior eficiéncia na capacitacdo de deciséo,
através da hierarquizagdo mais objetiva dos problemas nacionais”. Seus objetivos para 0S
transportes foram principalmente “assegurar uma elevada taxa de crescimento do produto e de
melhorar as condi¢des de vida da populacido” através do aumento dos investimentos (BARAT,
1978, p. 129). Na seqliéncia, dando continuidade aos objetivos do plano anterior, porém com
solugdes diferenciadas, tivemos o Programa de Acdo Econdmica do Governo — PAEG
(1964/1966) que ao se preocupar com a contengdo da inflagdo “teve efeitos importantes para a
racionalizacdo de operacdes dos servigos, bem como para melhorar sele¢do de investimentos”
e ainda criou uma importante instituicdo para coordenacdo de politicas de investimento,
operacgdo e tarifas, 0 GEIPOT (Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes
(Ibid., p. 135).

O Programa Estratégico de Desenvolvimento PED (1968/1970), elaborado durante um
longo periodo de estagnacdo, também deu continuidade ao programa anterior alterando a
politica de contencdo da inflacdo e trouxe a baila novamente a prioridade de acdo sobre a
infra-estrutura dos transportes que era “indispensavel para a dinamizag¢do do processo de
desenvolvimento” (Ibid., p. 137). No periodo posterior, entre as décadas de 1970 e 1980,
temos os trés Planos Nacionais de Desenvolvimento (PND) e o que mais caracteriza esse
periodo é que o modal rodoviario embora inicialmente apresentasse um investimento maior
em detrimentos dos demais setores, como sempre e 0 que pela primeira vez sera revertido,
comegou a apresentar queda na taxa de crescimento, retomando o crescimento somente a
partir da década de 1990. O transporte rodoviario no I PND “absorveu 53% dos
investimentos, principalmente com grandes rodovias de integracdo, e apesar disto houve
queda de 3% na participagdo” deste transportes entre os modais Ja o II PND, realizado

durante 0 Governo de Geisel (1975-1979), “procurou dar énfase aos transportes urbanos
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(metro e vias expressas), as ferrovias e as hidrovias”, sendo que ao modal rodoviario ainda
coube investimentos maiores do que para as ferrovias (24,1% em detrimento de 22,3%,
respectivamente). Essa situacdo so se alterou no Il PND que ainda priorizando ferrovia e
hidrovia, forneceu ao modal rodoviario apenas 21% dos investimentos, ao passo que para 0s
outros, respectivamente, tivemos 31% e 32%. Diante desse quadro o transporte teve uma
queda de 7% na participacdo total dos transportes (SILVA JR, 2004, p. 57-58).

Segue abaixo um grafico que possibilita uma visdo ampla do crescimento dos modais
de transporte a partir da década de 1950. E bom lembrar que a partir do Governo Vargas, 0s
investimentos vieram predominantemente por conta da expansao industrial. Mas a expansao

da fronteira agricola também colaborou para esse crescimento.

Gréfico 1: Comparacao entre os governos e periodos a partir de Politicas Econémicas e

Politicas de Transportes. Participacdo entre os modais (%6).
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FONTE: SILVA JR, 2004, p. 61, adaptado.

Segue também uma tabela que demonstra a participacdo de cada transporte ao longo
dos anos de acordo com a distribuicdo total e outra de acordo com a producdo do transporte
em termos de movimentacdo de cargas. Ambas demonstram a disparidade do transporte

rodoviario em relagcdo aos demais modais.



Tabela 10: Evolugéo da distribuicdo modal entre 1950 e 1979 (%).

Ano | Rodovia | Ferrovia | Cabotagem | Aéreo* | Dutoviario | Soma
1950 10,8 8,3 9,2 0,1 - 28,4
1951 13,4 8,8 10,5 0,1 - 32,8
1952 16,3 9,1 10,1 0,1 - 35,6
1953 19,7 9,2 10,6 0,1 - 39,6
1954 22,3 9,4 11,1 0,1 - 42,9
1955 23,1 9,3 11,3 0,1 - 43,8
1956 29,4 9,7 13,5 0,1 - 52,7
1957 32,1 10,2 13,7 0,1 - 56,1
1958 35,1 10,5 13,9 0,1 - 59,6
1959 38,4 12,5 14,5 0,1 - 65,5
1960 42,0 13,1 14,5 0,1 - 69,7
1961 46,8 13,7 15,4 0,1 - 76,0
1962 52,7 15,0 18,1 0,1 - 85,9
1963 59,3 15,0 16,4 0,1 - 90,8
1964 66,7 15,9 14,8 0,1 - 97,5
1965 75,0 18,3 15,5 0,1 - 108,9
1966 84,1 19,0 17,7 0,1 - 120,9
1967 92,8 19,7 20,3 0,1 - 132,9
1968 | 102,4 21,5 21,3 0,2 - 145,4
1969 | 1129 25,0 22,7 0,2 - 160,8
1970 | 1245 30,3 21,4 0,2 - 176,4
1971 | 137,3 31,9 24,0 0,2 - 193,4
1972 | 1521 33,3 21,8 0,3 - 207,5
1973 | 168,0 42,5 24,0 0,4 - 2349
1974 | 1855 54,7 29,4 0,4 - 270,0
1975 | 204,8 58,7 31,6 0,5 - 295,6
1976 | 226,2 63,4 32,6 0,7 7,1 330,0
1977 | 249,7 61,5 35,5 0,7 8,5 355,9
1978 | 2754 64,0 35,9 0,8 11,1 387,2
1979 | 3044 73,6 44,1 0,9 11,3 434,3

FONTE: Geipot e Panorama Setorial apud REIS, 1998, p. 108.
* Domeéstica

Tabela 11: Evolugéo da distribuigdo modal entre 1980 e 1996 (%0)

Ano | Rodovia | Ferrovia | Cabotagem | Aéreo* | Dutoviario | Total
1980 | 58,70 24,50 13,10 0,30 3,40 100,0
1981 | 60,40 23,50 12,50 0,30 3,30 100,0
1982 | 60,20 22,10 14,20 0,30 3,20 100,0
1983 | 60,60 21,20 14,60 0,30 3,30 100,0
1984 | 56,00 23,60 16,30 0,30 3,80 100,0
1985 | 54,40 23,20 18,00 0,30 4,10 100,0
1986 | 55,60 22,40 17,40 0,40 4,20 100,0
1987 | 55,10 21,00 19,70 0,30 3,90 100,0
1988 | 56,49 22,52 17,00 0,29 3,70 100,0
1989 | 57,20 23,02 15,90 0,34 3,54 100,0
1990 | 56,03 21,54 18,37 0,32 3,74 100,0
1991 | 54,95 20,47 21,20 0,29 3,09 100,0
1992 | 61,52 21,62 13,18 0,26 3,42 100,0
1993 | 61,74 22,61 11,15 0,29 4,21 100,0
1994 | 62,05 23,31 10,34 0,31 3,99 100,0
1995 | 61,92 22,29 11,53 0,31 3,95 100,0
1996 | 63,72 20,72 11,46 0,31 3,79 100,0

FONTE: Anuario Estatistico dos Transportes e Panorama Setorial apud REIS, 1998, p. 111.

Domestica*
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Fizemos esse breve histdrico, para indicar que ja havia nos anos anteriores ao governo
de Juscelino Kubistchek uma politica que direcionava para o desenvolvimento das rodovias e
que posteriormente também haverd incentivos com particularidades. Mas é
predominantemente no seu governo que elas tém um avango expressivo e sistematizado, como
citou Barat, por articular infraestrutura e inddstria na perspectiva do desenvolvimento
econémico. Cabe lembrar aqui que até o governo de Getulio Vargas, havia um debate sobre o
desenvolvimento brasileiro que resumidamente se polarizava entre a tradicdo agrario-
exportadora do pais e a necessidade da industrializacdo. Obviamente que por tras desse debate
estavam os diferentes interesses das fracdes burguesas, que ndo se esquivavam aos
investimentos em transportes: a primeira tendia aos investimentos ferroviarios, principalmente
nos fluxos do café, e a segunda ja exigia uma demanda de transporte mais eficiente para
atender a industria nascente, tanto no que tange a circulacdo de seus produtos finais, como
para abastecimento da producéo.

Concretamente 0 que acontece € que o periodo que compreende os anos entre 1930-
1955, caracterizado por Cano como industrializagdo ‘restringida”, mesmo diante das
dificuldades da década de 1930 e da Segunda Guerra Mundial, onde se verificou a restricao
do investimento industrial e da capacidade de importar, continuou ampliando e diversificando
sua base produtiva. “Além da expansdo dos segmentos produtores de bens de consumo
corrente, os de bens de producdo cresceram a taxas muito mais elevadas, notadamente
cimento, mecanica, quimica, material de transporte e elétrico” (1985, p. 77)

Essa etapa de expansdo industrial que foi centrada basicamente nos produtores de bens
de consumo ndo duraveis “pode ser feita em grande parte pelo capital industrial nacional,
dada as menores dimensbes das plantas, menor densidade de capital e menor risco de
investimento”. Ademais “no imediato pds-guerra e até 1953, a supervalorizacdo cambial,
barateando equipamentos importados favoreceu bastante a acumulag@o industrial”, bem como
“A reforma cambial de 1953, instituindo o sistema de taxas multiplas de cAmbio ndo sé dava
continuidade aquele privilegio como elevava as margens de protecdo a industria,
principalmente de bens de consumo”, crescendo muito mais rapido que no periodo anterior
(Ibid., p. 78).

Outro fator que colaborou é que no imediato pds-guerra “o novo estrangulamento
externo fez com que se instaurasse no pais rigido controle de importacfes, permitindo,
basicamente, aquelas consideradas ‘essenciais ao desenvolvimento’, isto €, combustiveis e

lubrificantes, matérias-primas ¢ equipamentos”. Isso favoreceu a continuidade do estimulo da
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industria de bens de consumo ndo durdveis, bem como estimulou a implantacdo da industria
de bens de consumo duraveis. A citada reforma cambial também favoreceu a expansdo do
compartimento de bens de producdo ja& que encarecia 0s produtos importados (Ibid., p.84).
Esses efeitos somados aos “incentivos decorrentes do Programa de Metas (1956-1960) — entre
0S quais a que se destacar a induastria automobilistica”, fez com que a taxa de crescimento
industrial saltasse para niveis ainda mais elevados (Ibid., p. 87). Por isso o autor caracteriza
esse periodo, que vai de 1956 a 1970, como industrializagdo “pesada”. Entretanto, cabe uma
subdivisdo nesse periodo: de 1956 a 1961, que compreende a fase aurea de inversdes
decorrentes do Programa de Metas, e 0s anos de 1962 a 1970 que compreende um periodo de
crise.

Assim, quando da consolidacdo da industrializacdo o debate passa a se polarizar
basicamente entre os “nacionalistas” e os “entreguistas” e dai ha uma divergéncia nos
direcionamentos do governo Vargas e JK no que tange ao desenvolvimento nacional, que
esbarra na conduta com relacdo aos transportes: se no primeiro ja havia uma tendéncia a
desenvolver as rodovias, ela foi ainda muito timida perto da politica do segundo, que estava
intimamente atrelada a inddstria automobilistica e ao capital internacional. Mas como ressalta

Almeida:

No interior de uma unidade politico-ideoldgica maior — determinada para a
manutencdo da dominacdo burguesa de classe — foi atravessada por intensos
conflitos cuja apreensdo requer o exame dos vinculos entre os diferentes
segmentos desta burocracia e as contradi¢cbes que grassavam o bloco no
poder, além das que ao longo dos anos 1950 (e inicio dos 60) resultaram da
ascensdo das lutas populares no Brasil. Recuperar a dupla determinacao
mencionada acima pode contribuir para desenvolver o carater burgués (quase
sempre nomeado de modo impreciso por ‘interesses privados’) da politica
estatal e, mais concretamente, para jogar luz sobre a existéncia e eficécia,
nos anos dourados, de uma variante burguesa industrial do nacionalismo.
(20086, p. 21-22).

Ainda “No periodo de 1930-1964, a eficacia politica da principal vertente do
nacionalismo brasileiro ndo consistiu em eliminar, mas em redefinir, a relacdo de dependéncia
frente as formagdes sociais que ocupam posi¢des centrais no sistema internacional” (Ibid., p.
22-23). Outro elemento que queremos abordar nesse momento e que ja vinhamos apontando
nas linhas anteriores € que a leitura feita por alguns autores sobre o problema dos transportes
no Brasil é que ele como um processo puramente técnico de organizacdo de uma infra-

estrutura deveria ser solucionado pelo Estado, como se essa instituicdo fosse neutra.
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Entretanto, para além do postulado de Marx e Engels presente no Manifesto
Comunista onde “O poder do Estado moderno ndo passa de um comité que administra os
negocios comuns da classe burguesa como um todo” (1999, p. 10), o Estado néo so reproduz
atraves de seus aparelhos repressivos e ideologicos e de suas instituicdes juridicas os conflitos
entre a propria burguesia, como também cristaliza as pressdes do proletariado abrindo espaco
para a classe dominante fazer concessdes a ele quando necessario®. Para Poulantzas, a
burguesia, enquanto classe dominante, ndo ¢ um bloco homogéneo, pois se trata de uma
alianca estabelecida entre as varias fragdes burguesas que engendram a dominacdo politica e
tal processo ndo se da sem a direcdo de uma dessas fracdes, pois “é a fracdo hegemdnica que
unifica sob sua direcdo a alianga no poder, garantindo o interesse geral da alianga, e aquele
em particular cujos interesses especificos o Estado garante, por exceléncia” (1977, p. 110).
Mas a hegemonia da fracdo burguesa pode ocorrer pela dominacao politica e pela dominacgao
econémica, ou ainda por uma ou outra separadamente, porque existe ainda uma classe ou
fracdo que o autor chama de reinante que é aquela composta pelo “alto” pessoal do aparelho
de estado e o “pessoal politico” em amplo sentido.

Na fase do capitalismo monopolista seria possivel identificar na classe dominante a
fracdo hegemdnica da burguesia que domina economicamente, aquela atrelada ao grande
capital, e a fracdo reinante da burguesia que domina politicamente, aquela ligada ao médio
capital. Assim, o papel objetivo do Estado no que tange a diferenciacdo dessas fracdes reside
no fato de que a

(...) correspondéncia entre os interesses da fragdo hegemonica, os grandes
monopolistas neste caso, e da politica de Estado, ndo esta fundada sobre uma
questdo de vinculos pessoais: depende, fundamentalmente, de uma série de
coordenadas objetivas, concernentes ao conjunto da organizacdo da
economia e da sociedade sob o dominio dos grandes monopélios, e ao papel
objetivo do Estado a este respeito. O Estado ndo constitui um simples
“instrumento” que a fragdo hegemonica ndo poderia adaptar a seus interesses
a ndo ser que o possuisse, no sentido fisico, “pessoalmente” em suas mios. E
por causa de suas funcdes objetivas com respeito ao sistema social no seu
conjunto, que o Estado ndo pode, numa sociedade organizada sob o dominio

dos monopdlios, sendo servir, finalmente a seus interesses (Ibid., 113).

No caso do Brasil, segundo Mello e Novais:

*1 O Estado de Bem-Estar Social desenvolvido principalmente nos paises europeus ocidentais é expressio dessa
condicéo.
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(...) do comego dos anos 50 até o inicio dos anos 60, a burguesia brasileira,
como salientou Fernando Henrique Cardoso, havia renunciado
definitivamente a qualquer veleidade que porventura tivera de liderar o
desenvolvimento do capitalismo brasileiro. Mergulhada na passividade
tradicional, limitou-se a tirar partido da acdo do Estado e da grande empresa
multinacional, que, esta sim, se tornara o centro indiscutivel do novo poder
econdmico (2000, p. 589).

Embora ndo concordemos totalmente com a tese de que a burguesia brasileira se
esquivou ao desenvolvimento nacional — porque no limite ela o fez, mas tal projeto foi uma
disputa de classes no qual o papel do imperialismo teve uma importancia estrutural ndo
somente na esfera econdmica como também na esfera politica e estatal (ALMEIDA, 2006, p.
23) — ndo podemos desconsiderar, como ja foi demonstrado, que os transportes estavam
vinculados ao grande capital monopolista e a concretizacdo desses interesses no Brasil se deu
através do Estado, embora de diferentes formas para as ferrovias e rodovias. No que tange
aquele “pessoal técnico” que formulava as politicas de transporte nesse periodo e estava
organicamente ligado aos aparelhos estatais, Almeida aponta que, diferentemente das analises
que privilegiem o papel das “ilhas de exceléncia” constituidas pela chamada “administracao
paralela”, pautadas nos critérios de “racionalidade” e “eficiéncia” e que revelavam uma
capacidade de contornar os obstaculos do Congresso e do sistema partidario, duas

determinagdes devem ser consideradas:

a) esta “segunda burocracia” era parte constitutiva do aparelho de Estado,
cabendo levar em conta as determinacdes politico-ideolégicas dessa
insercdo; b) tratava-se de um aparelho de Estado-burgués. [...]. Esta dupla
determinacdo ndo implica reduzir os orgdos da “administracdo paralela” a
um campo homogéneo e dotado de direcdo prépria unificada. Eles eram
disputados (e, logo, perdidos ou conquistados) por diferentes faccdes
polilico-ideoldgicas. Seu funcionamento sé pode ser compreendido a luz dos
conflitos intraburocraticos mais amplos, os quais guardavam estreita relacdo
com os embates no interior da classe dominante e entre esta e as classes
dominadas (Ibid., p. 21).

O objeto desse autor é o0 nacionalismo e a dominacgéo burguesa constituida nos anos JK
e nessa perspectiva aponta diversos elementos no decorrer da referida obra que demonstram a
organicidade dos “quadros” e através destes as disputas internas entre as fracdes do bloco no
poder. Ndo vamos aqui nos deter sistematicamente nessa analise; apenas vamos apontar a
relevancia do tecnocratismo para a dominacdo burguesa, principalmente para a questdo dos

transportes:
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Desde suas origens, sempre apelando para a necessidade e a urgéncia da
organizacdo nacional, o que passaria pela montagem de um Estado mais
centralizado e mais imune as pressGes particularistas, as quais se
expressariam sobretudo por meio dos partidos politicos, esta variante do
discurso tecnocratico brasileiro e as praticas com as quais se imbricou
relacionaram-se estreitamente com um novo padrdo de dominacédo de
classe que buscava sua legitimidade na desqualificacdo da burocracia
tradicional e da representagdo diretamente politica (especialmente
parlamentar) e na apologia de um executivo que, alardeando o objetivo de se
estruturar segundo critérios técnicos, a comecar pela qualidade de seu
pessoal, empenhava-se a0 maximo para organizar, no interior do proprio
aparelho estatal, as relacdes entre os diversos interesses da sociedade (Ibid.,
p. 28, grifo nosso).

A maior expressdo do impulso ao transporte rodoviario foi o Plano de Metas realizado
por JK, porque foi essa politica econdbmica que amarrou efetivamente a industria
automobilistica a construcdo de rodovias. Nesse processo se materializava 0s interesses

econdmicos e politicos do tripé Estado, indUstria automobilistica e rodovia.

As elites empresariais com ascendente influéncia politica, ja no inicio da
década de 1940, abordavam em seus discursos a fraqueza da infraestrutura
de base, especialmente siderurgia, combustivel e transportes. Sabendo disso,
Juscelino Kubitschek abordou na sua campanha eleitoral o slogan ‘Energia e
Transporte’, e quando eleito cumpriu ‘a risca’ o compromisso com o
empresariado, elaborando um Plano de Metas de carater desenvolvimentista,
no qual o transporte rodoviario tinha um lugar de destaque, através da
expansdo das rodovias federais® (...) (SILVA JR, 2004, p. 55).

Entretanto, esse programa ndo foi produto somente das mentes da tecnocracia estatal;
antes de tudo foi

(...) determinado pelo padrdo de desenvolvimento capitalista em marcha
desde os anos 1930, pelos avan¢cos, mesmo que ziguezagueantes, da politica
de Estado na primeira metade dos anos 1950 (especialmente da criacdo do
BNDE e da Petrobras), por formulages emanadas desta politica, como 0s
estudos feitos pela Comissdao Mista CEPAL — BNDE, o que supunha certas
relacBes entre as classes e fracGes de classes na primeira metade dos anos
1950. A elaboracdo e implementagdo do “plano” também foram objeto de
intensos conflitos no interior do bloco no poder e implicaram a deciséo e a
capacidade politica de, no essencial, reproduzir, em novos termos, padrdes
de dominagdo e exploracdo de classe extremamente duros para a imensa
maior parte da populacéo brasileira (ALMEIDA, 2006, p. 123).

2 A maior parte delas se direcionava para Brasilia. Portanto, este (a criacdo de Brasilia) foi outro fator que
ajudou a dar énfase no rodoviarismo.
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A imaginacdo desenvolvimentista estava prestes a remodelar a estrutura econdmica do
pais. “Eliminar os obstaculos que retinham o crescimento da producéo, a acumulacdo de
riqguezas e a melhoria da qualidade de vida da populacdo rapidamente converteu-se em
obsesséo politica e, posteriormente, em programa econdmico” (FARO & SILVA, 2002, p. 67-
68). Em geral, a economia estava baseada ainda no café; portanto, era essencialmente agricola

e exportadora. Mas o0 movimento historico era complexo, pois

A industrializagdo, que ganhava impulso com as estradas, também
impulsionava o rodoviarismo. Concomitantemente, a economia cafeeira
demonstrava sinais de crise ampliando 0 movimento rumo a industrializagao.
O crash de 29 marcou a aceleracdo do processo de derrocada da hegemonia
das oligarquias, que sucumbiriam frente as classes médias, a burguesia
industrial e alguns chefes oligarcas (como Getulio Vargas) depois da
‘revolugdo por cima’ de 1930. A prova do fortalecimento do setor industrial
¢ alguns chefes oligarcas (como Getulio Vargas) depois da ‘revolugdo por
cima’ de 1930. A prova do fortalecimento do setor do fortalecimento do
setor industrial é a criacdo do Centro de IndUstrias do Estado de Sao Paulo
(CIESP) em 1926 e posteriormente, a criagdo da Federagdo das IndUstrias do
Estado de Séo Paulo (FIESP) em 1931 (SILVA JR, 2004, p. 49).

Algumas pretensdes industrializantes comecaram a ser favorecidas, como ja citado por
Cano, pela Instrucdo n° 113 da Sumoc, que autorizava a entrada de equipamentos
estrangeiros, principalmente no setor automobilistico. Para Almeida, esse instrumento
baixado durante a gestdo de Eugenio Gudin no Ministério da Fazenda era um excelente

instrumento para a substituicdo de importacdes:

Ao permitir a importagdo de equipamentos sem cobertura cambial, o que
favorecia as empresas estrangeiras dispostas a implantar ou expandir
indUstrias no pais, a Instrucdo 113 foi decisiva para a politica implementada
pelo governo JK, apesar das sucessivas ondas de reclamacéo da parte de
empresarios industriais nativos (2006, p. 107, grifos nossos).

Exemplo desse conflito é o fato de que:

Desde 1919, quando Henry Ford acreditou que um dia o Brasil teria boas
estradas e instalou aqui a Ford Motor Company Export Inc., o pais
comportava ramificagdes da indUstria automobilistica. Nos anos de 1920, a
General Motors e a International Hanvester também iniciaram operacGes em
territério nacional. Durante 30 anos essas operacGes limitaram-se a
importacdo de pecas para a montagem de caminhdes e também de alguns
carros (...). O potencial inexplorado desse mercado, reprimido a forca de
controle administrativo de cdmbio, fermentava pressdes externas para que se
impedisse a continuidade das importa¢cdes. A Instrugdo n°. 113 era ‘o
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caminho das pedras’ para a nacionalizagdo de todos os estagios da
manufatura (FARO & SILVA, 2002, p. 70).

Assim sendo, as primeiras industrias de autopecas no Brasil surgiram na década de
1920 estimuladas pela importacdo de wveiculos. A Fabrica Nacional de Motores (FNM),
fundada em 1940 como uma empresa governamental, a partir de 1950 passou a se dedicar a
producdo de veiculos de carga e com a instalacdo da Mercedes-Benz em 1954 comecaram a
dar ao pais crescentes indices de nacionaliza¢do. Foi a pedido dessa ultima que foi fundido o
primeiro bloco de motor a diesel para caminhdes em 1955. Mas 0s programas de expansdo
dessas duas companhias eram retardados pela insuficiéncia de oferta de materiais ndo ferrosos
(cobre, chumbo, e zinco). E dada as dificuldades de ordem cambial em 1955, nem a
companhia Siderdrgica Nacional, nem a Belgo-Mineira e a Mannesmann (as trés primeiras
industrias siderdrgicas no ranking da producéo de aco) tinham pretensdes de expandir-se para
sanar o problema da indUstria automobilistica. E por isso que é importante afirmarmos que
somente nos anos JK, através do Plano de Metas, é que foram criadas as condigdes materiais
para o desenvolvimento da montagem de pecgas no pais.

Até esse momento, “os pesos-pesados do setor secundario, hd muito tempo
estabelecidos, eram téxtil e alimentos”, representando 40% da producdo industrial. Na
industria alimenticia destacavam-se o segmento frigorifico, a produgdo do agtcar, a moagem
de farinha de trigo e café, a fabricagcdo de laticinios e a preparagdo de banha. Ja a indUstria
téxtil, embora tivesse peso na producdo industrial brasileira, tinha em relacdo aos paises
latino-americanos uma baixa produtividade decorrente do maquinario obsoleto, da ma
qualidade das matérias-primas e do despreparo da mao-de-obra. E absorvendo grande parte da
mao-de-obra pagava salarios abaixo da media da industria (Ibid., p. 71-72).

No que tange a questdo energética “o petroleo e seus derivados forneciam 40 % de
toda a energia requerida no pais, em 1955. Em segundo lugar nessa escala vinha a energia
elétrica suprindo 25% das necessidades”. A energia elétrica era monopolizada, desde o final
da decada de 1920, por empresas estrangeiras. Somente a partir de 1950 passou a se
intensificar a presenga do setor publico sob o argumento de que o crescimento da oferta de
energia era inferior ao ritmo da industrializacdo (FARO & SILVA, 2002, p. 73).

Como Saes ja apontara, em 1955 as ferrovias estavam integralmente estatizadas, sendo
que a Unido possuia 80% do controle da rede e 215 mil funcionérios. “Pelas ferrovias eram

transportados 20% das mercadorias e 28% dos passageiros, enquanto para as rodovias estas
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proporcdes subiam para 56 e 57%, respectivamente” (lbid., p. 74-75)*. No transporte
ferroviario ‘“as empresas publicas recebiam subvencdes superiores a suas receitas
operacionais. Em todas elas j& se destacavam sintomas de improdutividade com niveis de
salario e de emprego adiante de suas reais possibilidades” (Ibid., p. 79).

Assim, a idéia do planejamento em economias de mercado foi adotada no Brasil sobre
0 intenso debate entre os liberais Eugénio Gudin e Octavio Gouvéa de Bulhdes e aqueles que
defendiam a coordenacdo estatal das decisdes econdémicas, como Roberto Simonsen e
Euvaldo Lodi. Leopoldi entende que “as decisfes na area de politica econémica resultam da
interacdo de trés campos: 0 campo internacional, o Estado e os setores econémicos”. O campo
internacional, segundo a autora discordando do pensamento cepalino, influenciou as escolhas
politicas, mas ndo condicionou a tomada de decisdo. E o Estado, sendo visto como “uma
arena, que abriga os interesses contraditdrios e complementares que se ajustam em aliancas ou
formam éareas de conflito”, ndo estava “acima e no lugar das classes sociais, incapazes de
organizagdo e agdo” (2002, p. 109-110). Em paises de inser¢do tardia no comercio e no

sistema produtivo internacional,

(...) além de abrigar os varios interesses econdmicos em jogo e ordena-los
conforme prioridades de carater nacional, o Estado se langa como
empresario, financia o desenvolvimento econdmico e prepara quadros, nos
setores publico e privado, para desempenharem novas funcdes econdmicas
(Ibid., p. 110).

Além disso, o Estado se conjuga com 0s setores econémicos dominantes, que atuam
juntos e dentro do Estado, pois o fato de ndo conseguirem financiar o desenvolvimento do
pais ndo significa que ndo ajam ativamente no processo decisorio. Diante dessas trés esferas,
JK buscava manter o consenso através da legitimidade, do uso da ideologia
desenvolvimentista e da capacidade de resolver crises mediante negociacéo e adiamento de
questdes problematicas. Essa estratégia sera bem sucedida durante seu mandato presidencial,

quando as

(...) dificuldades de conciliar inflagio com crescimento se tornaram mais
claras, os problemas da divida externa e do balanco de pagamentos se
agravaram e cresceu no Congresso e na sociedade o protesto das elites
nacionalistas contra a internacionalizacdo da economia brasileira (Ibid., p.
111).

% Nessa época somente 3 mil quildémetros de rodovias estavam pavimentados de um total de 400 mil
quilémetros, sendo que 380 mil pertenciam as administragBes municipais (FARO e SILVA, p. 74-75).
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Essa articulacdo politica no interior do Estado, para a qual Leopoldi chama a atencéo,
onde se ressalta a importancia dos interesses econdémicos, nos permite entender a escolha
pelas rodovias, o incentivo dado a elas no Plano de Metas de JK e sua intima relagdo com a
“burguesia automobilistica”. JK se apoiou nos estudos realizados pela Comissdo Mista Brasil
— Estados Unidos e pelo Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico. Sob o lema ‘50
anos em 5°, instituiu o Conselho de Desenvolvimento em 12 de fevereiro de 1956 — a um
Orgdo subordinado a ele e secretariado por Lucas Lopes. A partir do conceito de pontos de

germinacéo que

(...) tinham como fundamento a identificacdo de setores que, uma vez adequadamente
estimulados, poderiam apresentar capacidade de crescimento, e atendendo a necessidade
de ampliacdo de setores de infra-estrutura basica, notadamente nas areas de energia e
transportes, previamente apontados como pontos de estrangulamento, o Conselho de
Desenvolvimento elaborou um conjunto de 30 objetivos especificos, distribuidos segundo
cinco setores, denominado Programas de Metas (FARO & SILVA, 2002, p.81-82).

Como ja apontado por Pontual e Silva, havia uma forte articulacdo entre transporte,
energia e industria automobilistica. O petrdleo servia ai ndo apenas como energia, isto € como
combustivel, mas também como matéria-prima para a pavimentacdo das rodovias. Como
ilustracdo, vejamos alguns dados extraidos da obra de Faro e Silva. No setor de energia —
Meta 4 Petréleo (producdo): “aumento da producdo de petréleo de 6800 barris em fins de
1955 para 100 mil barris de média de producdo diaria em fins de 1960 e Meta 5 Petréleo
(refino): aumento da capacidade de refinacdo de 130 mil barris diarios em 1955 para 330 mil
barris diarios em fins de 1960”. No setor de transportes — Meta 6 Ferrovias
(reaparelnamento): “com investimento de US$ 239 milhdes e Cr$ 39,8 bilhdes; Meta 7
Ferrovias (construcéo): construcéo de 2100 km de novas ferrovias, 280 km de variantes e 320
km de alargamento de bitola”; Meta 8 Rodovias (pavimentacdo): “pavimentacao asfaltica de 5
mil quilémetros de rodovias até 1960 e Meta 8 Rodovias (construgéo): “construcao de 12 mil
quildometros de 12 classe até 1960”. No setor de industria de base — Meta 27 Industria de
automovel: “implantacdo da inddstria para produzir 170 mil veiculos nacionalizados em
1960”. Esta industria estava apoiada em outros ramos do setor que também contaram com
metas, como o0 aumento da capacidade de producao de a¢o, expansdo da producao de refino de
metais ndo-ferrosos e aumento da producéo da borracha. Com rela¢do aos investimentos para

essas metas, o financiamento foi estabelecido paralelamente a execucdo contando com a
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participacdo de recursos estatais e privados. Esses Ultimos eram ndo s6 controlados, mas
também supervisionados pelos grupos executivos (FARO & SILVA, 2002.).
Assim, o Plano de Metas:

(...) ndo s6 mudou o padrdo de acumulacdo da economia brasileira com o
desenvolvimento da ‘industrializagdo pesada’, como redefiniu — e
aprofundou — o papel do Estado, instaurando, de modo real, como unidade-
chave do sistema social, a grande empresa capitalista industrial, seja de
capital internacional, seja de capital nacional. [...]. O objetivo supremo do
Estado desenvolvimentista, (...) era promover uma intervencdo deliberada
para a expansdo da acumulacdo do capital industrial que deveria se dar com
base numa nova insercdo do capitalismo brasileiro no sistema do capitalismo
mundial (ALVES, 2000, 107).

A ampla gama de oportunidades de investimento criadas durante o governo JK,
principalmente no setor industrial, “exigiam um volume de capital inicial verdadeiramente
extraordinario e o dominio de uma tecnologia extremamente complexa” e estavam abertas
somente as grandes empresas multinacionais ou a grande empresa estatal (MELLO &
NOVAIS, 2000, p. 590). Portanto, aquele grupo de técnicos que inicialmente convergiam as
estruturas basicas do capitalismo, rapidamente “refluiram para as atividades ‘privadas’ (leia-
se: crescentemente articuladas aos interesses do grande capital)” (ALMEIDA, 2006, p. 121).

O investimento direto do capital estrangeiro era favorecido pela “adoc¢do de uma tarifa
aduaneira efetivamente protecionista, completada com um sistema cambial que subsidiava
tanto a importacdo de bens de capital como de insumos basicos”. Em relagdo ao total dos
investimentos programados no setor de transportes temos: Cr$ 75,3 bilhdes nacionais, Cr$ 30
bilhdes importados, somando um total de Cr$ 105,3 bilhdes, que correspondia a 29% do total
de investimentos, perdendo somente para 43,4% de investimentos no setor de energia (FARO
& SILVA, 2002, p. 85). Como se Vvé os transportes ainda assumia um elemento diferenciado
no Plano de Metas, pois diferentemente dos outros setores que tenderam predominantemente
ao capital estrangeiro contou com a maior parte dos recursos nacionais.

A principal fonte de recursos para a rede rodoviaria no Brasil era o Decreto-Lei 2.615,
de 21 de setembro de 1940, que regula as leis constitucionais n° 3 e n° 4 do mesmo ano, no
que tange ao imposto Unico sobre os combustiveis liquidos e gasosos. Em 27 de dezembro de
1945, o Decreto-Lei n° 8.463, criou o Fundo Rodoviario Nacional que era alimentado pelo
esse imposto, recolhido pelo Banco do Brasil e repassado diretamente aos estados através do
DNER. Assim,
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Essa € a legislacdo vigente, em parte modificada pelas leis 1.749, de
28/11/52, e 2.973, de 26/11/56, que além de aumentar a incidéncia do
imposto (a primeira) e transforma-la em ad valorum (a segunda), atribuiram
(em carater transitorio) uma porcentagem do imposto a Petrobras (25% na
Lei 1.759 e 15% na Lei 2.973) e a Rede Ferroviaria Federal S/A (na Lei
2/973 até 1972) (CONSULTEC, 1961, p. 97).

Somente uma ressalva na lei citada acima para a questdo da Petrobras no que tange ao
seu financiamento em parte sustentado pelo imposto sobre os combustiveis liquidos e

gasosos, porque assim como os transportes ela teve prioridade de investimento nacional.

(...) o governo proporcionava a Petrobras “todos os recursos financeiros e
facilidades administrativas a um programa enérgico de pesquisa e exploracdo
do 6leo”. (...) a Petrobras ¢ contemplada com “um esquema de prioridade na
obten¢do de divisas” e com financiamentos externos que possibilitardo
significativo aumento de seus investimentos em moeda estrangeira
(ALMEIDA, 2006, p. 125).

Outro elemento era a Lei de Tarifas criada em 1957, que

(...) estabelecia impostos ad valorem para as importacGes, gravando com
impostos maiores as consideragdes ndo essenciais concorrentes com os bens
produzidos no pais; reduzia as cinco categorias criadas pela Instrucdo n° 70 a
duas, a ‘geral’ e a ‘especial’ (que determinava maior custo cambial para a
importacdo dos produtos mencionados no inicio do paragrafo) (Ibid., p.
132).

Produto da luta dos empresarios industriais desde 1930 implicava em redefinir a
dependéncia e a posicdo do grande capital, porque estimulava a “associacdo de capitais
nativos com estrangeiros que para ndo perderem o mercado tinham que investir diretamente
aqui” (Ibid., p. 132). Assim:

Vista no conjunto do processo de desenvolvimento capitalista dependente da
segunda metade dos anos 1950, a lei contribuiria para o enfraquecimento do
nacionalismo de amplos segmentos da burguesia industrial. Ao mesmo
tempo, reforcou uma politica efetiva de ‘oligopolizacdo dos novos setores
industriais’ (ALMEIDA, 2006, p. 133).

Agora resta saber quais resultados o Plano de Metas atingiu no fim do mandato de
Juscelino. Para fins de comparagdo nota-se que a meta do petréleo para a producéao e refino
atingiu, respectivamente, 75,5% e 67,7% do previsto no programa; e as ferrovias em

reaparelhamento e construcdo atingiram 76% e 39,4% das metas previstas. Foi
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definitivamente nas rodovias e na industria automobilistica que encontramos ndo s6 0
cumprimento das metas, como até mesmo a superacao dessas em 24% e 24,8%. E importante
lembrar gque tivemos a superagdo também nas metas da siderurgia e metais ndo ferrosos. E
apontamos anteriormente que para 0 aumento da produtividade da industria automobilistica
era necessario desenvolver outros setores da indUstria de base.

Mas nem tudo eram flores. No que se refere a pavimentacdo de rodovias sua expansao
foi muito inferior a producdo de veiculos. Usando dados de 1958, Juarez Tavora (entdo
ministro dos transportes), em sua obra Uma politica de desenvolvimento para o Brasil (1962),
nos informa que “para uma extensao total de 455.000 km de rodovias (...) (das quais 26.000
km federais, 79.000 km estaduais e 350.000 km municipais) — apenas 7150 km estavam
pavimentadas (1,5% do total)” (p. 44).

Seguem dois graficos que ajudam a perceber que essa tendéncia do crescimento da
malha ser maior que sua pavimentacdo foi constante ao longo dos anos, pois por mais que se
fizessem planos para os transportes 0s investimentos estavam aquém do crescimento
necessario, 0 que trard como consequéncia um grande prejuizo do ponto de vista daqueles que

vao operar os transportes, principalmente os caminhoneiros.

Gréfico 2: Evolugéo da malha pavimentada (extensdo mil km).
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Grafico 3: Evolugdo da malha rodoviéria total (extensdo mil km).
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Se compararmos o0s dados anteriores com a producéo de caminhdes ao longo dos anos
notamos que essa disparidade entre o crescimento da producédo de veiculos e expanséo da rede
rodoviaria pavimentada demonstrava a influéncia da industria automobilistica, preocupada em
vender seus produtos, independentemente das condig¢fes infraestruturais. Perceba que o
crescimento da producdo de caminhdes nos anos JK foi crescente e chegou a dobrar o namero

de veiculos produzidos.

Tabela 12: Producéo de caminhdes da industria automobilistica (em unidades).

Ano | Produgdo | Ano | Produgdo | Ano | Produgéo
1957 | 16.259 | 1971 | 38.868 | 1985 | 64.769
1958 | 26.998 | 1972 | 53.517 | 1986 | 84.544
1959 | 36.657 | 1973 | 69.202 | 1987 | 74.205
1960 | 37.810 | 1974 | 79.413 | 1988 | 71.810
1961 | 26.891 | 1975 | 78.689 | 1989 | 62.699
1962 | 26.174 | 1976 | 83.891 | 1990 | 51.807
1963 | 21.556 | 1977 | 101.368 | 1991 | 49.295
1964 | 21.790 | 1978 | 86.269 | 1992 | 32.025
1965 | 21.828 | 1979 | 93.051 | 1993 | 47.876
1966 | 31.098 | 1980 | 102.017 | 1994 | 64.137
1967 | 27.141 | 1981 | 76.350 | 1995 | 70.495
1968 | 60.642 | 1982 | 46.698 | 1996 | 48.712
1969 | 40.569 | 1983 | 35.487 | 1997 | 63.744
1970 | 38.338 | 1984 | 48.497 | 1998 | 11.748*
FONTE: ANFAVEA e Panorama Setorial apud REIS; SANTOS, 1998, p. 36.
* Ate marco de 1998.

“Ao longo de todo esse periodo, o mercado evoluiu dos caminhdes americanos,
geralmente médios a gasolina, para os europeus, geralmente pesados ¢ a diesel”. Isso tem a

ver com a participacdo cada vez maior do transporte de carga por rodovias, com cargas
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pesadas e de longa distancia. Mas ndo s6 porque “outra tendéncia constatada foi o aumento do
uso de veiculos leves, de coleta e entrega” (REIS e SANTOS, 1998, v. I, p. 1).

Como ja citado anteriormente, muito “esfor¢o” vinha sendo desenvolvido para
superacdo do problema do transporte rodoviario, da industria automobilistica e do petroleo e o

programa de metas era um exemplo disso.

Data de alguns anos apenas a fundacédo efetiva da inddstria automobilistica
no Brasil. Espera-se, contudo, que, em mais 2 ou 3 anos, ela nos garantira a
auto-suficiéncia em veiculos automoéveis, pois sua producdo atingiu em
1960, a 133.000 unidades. Ainda importamos mais de 66% do combustivel
consumido. E apenas comegcamos a pensar seriamente no problema da
pavimentacdo de nossas rodovias. (TAVORA, 1962, p. 43)

Assim, a articulacdo entre fatores infraestruturais da producéo e o desenvolvimento da
producdo industrial se dava muito aquém dos padrdes normais de desenvolvimento, haja vista
a ineficiente disponibilidade de energia, producdo industrial sem preocupacdo em termos de
eficiéncia e produtividade. Por fim, transportes deficientes e desorganizados, por tender a
optar ilogicamente pelas rodovias.

Tavora, assim como outros autores aqui mencionados, cita algumas questdes
pertinentes ao transporte rodoviario sem, contudo, articula-las politicamente. Tanto o autor
como Pontual tomam como pressuposto a necessidade de melhoramento da capacidade e
coordenacdo dos transportes, sendo um dos pilares fundamentais para uma politica objetiva de
desenvolvimento nacional. Mas os apontamentos permanecem numa esfera conjuntural, de
como tinham se desenvolvido os transportes até aquele periodo e como deveriam ser pensados
entdo. Objetivamente essas politicas ndo se efetivaram, as rodovias se consolidaram como
uma opcdo estrutural de desenvolvimento para o capitalismo brasileiro e nada se falou a

respeito dos sujeitos politicos e econdmicos que lideraram esse processo.
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2.4. As transformacbGes do transporte rodoviario de carga em tempos de

neoliberalismo e reestruturacdo produtiva.

Atualmente, o setor de transporte rodoviario € responsavel por 58% da distribuicao
nacional de cargas, representando 6,7% do produto interno bruto do pais. Existem 973.592
mil registros de transportadores rodoviarios de cargas, divididos entre autbnomos, empresas
de transporte e cooperativas, concentrando uma frota de veiculos de aproximadamente 1,7
milhdes®. Ja abordamos aqui o peso da participacdo do modal rodoviario no Brasil. Resta
saber agora como 0s dados que estamos apontando em relagcdo aos operadores de transporte se
articulam.

Se considerarmos a origem do transporte rodoviario no Brasil, desde quando foi
lancada sua funcdo estrutural na distribuicdo de mercadorias e pessoas, € possivel apontar
seus sujeitos politicos e econdmicos e tracar seu desenvolvimento a luz das transformagées no
processo de producdo capitalista global, a luz dos regimes de acumulacdo de capital que
organizam a producao e o trabalho.

Para entendermos o que acontece historicamente precisamos lancar méo do fato de que
todo movimento deve ser pensado dialeticamente em escala mundial e local: existe um
desenvolvimento das relacGes capitalistas de producdo em termos globais que deve ser
particularizado de acordo com a realidade de um pais ou uma regido, por exemplo. Nesse
sentido vimos como o transporte se concretiza diante do desenvolvimento capitalista no Brasil
acompanhando um movimento mais geral. Mas ainda temos que analisar a organizacdo dos
processos de producdo e trabalho do transporte que se concretiza em meio aquele movimento
e de tal perspectiva: 0 que estava acontecendo mundialmente e como se particulariza no
Brasil. Assim, quando falamos de padrdes de acumulacgdo capitalista, taylorismo-fordismo e
toyotismo, temos que pensa-los de acordo com movimento geral e particular do Brasil e ainda
entender essas formas de acordo com o desenvolvimento do nosso capitalismo que nédo esta
desvinculado do movimento em escala mundial.

Fazendo uma breve revisdo, o pais, em termos de politica nacional, ndo teve um
projeto elaborado que garantisse o desenvolvimento ordenado do transporte rodoviario de
carga diante de seu rapido crescimento a partir de 1930. Muitas rodovias foram construidas
nas décadas de 1930 e 1940, como por exemplo, a Rodovia Rio-Petropdlis, S&o Paulo-Santos,
Rio-Sdo Paulo; ja na década de 1950, foram feitas ligagdes como a de Sdo Paulo-Curitiba,

>* Disponivel em: http://www.ntcelogistica.org.br/tecnico/tecnico_estatistica.asp. Acesso: janeiro/2009.
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Curitiba-Porto Alegre, Rio-Belo Horizonte, Rio-Salvador. Até tal periodo, os transportes
ferroviario e maritimo se complementaram para suprir a distribuicdo de produtos e a
locomocgdo de pessoas. Mas, diante da consolidacdo do processo de industrializagdo, da
necessidade de aproximar regibes, unificar mercados e integrar a fronteira agricola, o
transporte rodoviario surgiu como alternativa economicamente viavel para atender esta
demanda (BARAT, 1978).

Como ja apontado, a partir do governo de Juscelino Kubistchek as rodovias contaram
com o apoio determinante do Estado e da industria automobilistica, ao que se pode
acrescentar a analise de Barat ndo ser apenas uma opg¢ao econémica viavel, mas, sobretudo,
uma opcéo politica que favorecia certos interesses econémicos. Instalando-se no Brasil em
meados da década de 1950, o setor automobilistico atraiu empresas de capital externo,
exigindo ao mesmo tempo a construcdo de uma infraestrutura. Segundo Barat, 0s caminhdes
que eram importados anteriormente da Franca, Alemanha, Suiga, Italia, EUA etc. e — embora
as pecas continuassem sendo importadas — passaram a ser montados no pais e direcionados
para a produgdo de veiculos mais rapidos, com maior conforto e maior capacidade de carga,
contribuindo, portanto, para o crescimento quantitativo e o avanco tecnoldgico da frota de
veiculos (1978).

Havia nesse contexto uma forte articulacdo entre transporte, energia e industria
automobilistica. Entendemos que esta conjuntura politica e econdmica vai determinar as lutas
de classe no sistema de transporte como um todo. Se o sistema de ferrovias foi organizado
com base na economia de exportacdo do café que privilegiava a fracdo da burguesia ligada a
essa atividade, igualmente as rodovias se compunham diante de interesses econdmicos
especificos. Travava-se um conflito ndo so entre as fragdes burguesas que estruturavam o0s
servicos de transportes — burguesia cafeeira e burguesia automobilistica — como também entre
as classes trabalhadoras — os motoristas ferroviarios e rodoviarios — que executavam 0s
transportes.

Nas ferrovias, 0s investimentos eram de uma empresa concessionaria que a0 mesmo
tempo em que construia e mantinha as linhas pelas quais escorreriam as mercadorias,
contratava os trabalhadores que nela desenvolveriam o deslocamento dos veiculos. Os
motoristas ferroviarios eram contratados sob o regime da CLT, por uma empresa publica ou
privada (dependendo o momento histérico), que ao longo dos anos foram se organizando
politicamente nos sindicatos. J& nas rodovias, como ja citamos, o capital e o trabalho

envolvidos no processo de transporte foram fragmentados. A concessdo rodoviaria coube
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inicialmente ao Estado — ele foi encarregado dos investimentos na construgdo e manutengao
das vias. Ja o p6lo que compde o trabalho foi entregue aos motoristas rodoviarios que vao se
constituir em sujeitos autdnomos perante a lei, portadores de parte dos meios de producéo (o
caminhdo), independentes de qualquer empresa que disponha de servigcos de transportes,
porque ndo ha exigéncias de que ele seja contratado especificamente s6 por uma empresa ou
cooperativa de transporte. Também vado compor esse polo as préprias empresas da cadeia
produtiva que disponibilizam o transporte e as empresas de transporte.

A atividade de transporte ja é terceirizada no sentido da divisdo social do trabalho,
preenchendo na aparéncia as fileiras do setor de servicos. Mas ela, por sua natureza, tem uma
dindmica a parte e diferenciada dos setores de producgdo propriamente ditos. Enquanto, por
exemplo, a Sociologia do Trabalho se dedicava a estudar a organizacdo dos processos de
trabalho e producdo no chdo das fabricas sobre a Gtica taylorista-fordista ou, posteriormente,
toyotista, o transporte inseria-se nessa l6gica na medida em que se relacionava com a industria
automobilistica e que distribuia as mercadorias da producdo industrial como um todo sem,
contudo, chamar a devida atengao.

Como fizemos referéncia a Marx em relacdo a transformacdo de um ramo industrial se
espalhar para os demais, devemos entender como se manifesta as mudancas engendradas
inicialmente na industria automobilistica e que vao transformar a producdo e a acumulacao
capitalista nos transportes. A que se ressaltar primeiro que fica dificil entender esses
processos na propria producdo do transporte, porque ele por principio deve ser dindmico e
flexivel, rapido e eficiente, menos custoso, para que ocorram aquelas consideracOes que
fizemos inicialmente sobre a circulacdo de mercadorias na producdo capitalista, para que ela
possa ser materializada no sentido de contribuir para a acumulacdo e producdo de capital.
Assim sendo, a terceirizacdo do transporte ja € uma forma dindmica da producdo capitalista
independente das formas de organizagdo da producgdo; ela esta presente na producdo
taylorista-fordista e na toyotista; entdo, se conceitos como terceirizacdo, producédo flexivel,
entre outros sao tipicos da segunda forma de organizacao, elas ja estavam presentes no nosso
setor independente desses processos.

Mas existe uma terceirizacdo interna/externa dos servicos de transporte que é um
fendmeno tipico do processo de reestruturagdo produtiva, isto €, as empresas da cadeia
produtiva que antes terceirizavam em sua maioria 0 servico do caminhoneiro, passaram a
contratar empresas de transporte para realizar o servico, estabelecendo uma mediacdo entre

ela e o autbnomo. Por exemplo, no ramo de transporte de trigo e fertilizantes as ETCs se
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tornam mais freqlientes ou entdo as empresas de transporte detém um crescimento exacerbado
e tendem a monopolizagcdo do mercado no final da década de 1970 e inicio da década de 1980.
Mas é importante frisar que os caminhoneiros autbnomos ja existiam anteriormente, como
autdbnomos, terceirizados. Eles prestavam servigos diretamente as empresas da cadeia
produtiva (no caso investigado na ACTA-SINDGRAN prestam servigos aos
importador/exportadores de fertilizantes e trigo) e na medida em que as empresas de
transporte passam a intermediar o servigo, esses trabalhadores sofrem uma espécie de
“gquarteirizacdo”. Esse € um processo que acontece para a categoria em geral.

Contextualizando esse processo entre a indUstria e o transporte, temos que:

O modo de produgdo dos materiais rodantes da rodovia e da ferrovia é
condicionado pela industria moderna. Logo, ndo ha, em principio, diferencas
marcantes entre o trabalho efetuado numa fabrica de vagdes e aquele feito
em uma fabrica em uma montadora de automdveis. Elas s6 comecam a
aparecer do lado de ‘fora da fabrica’, e sdo essas diferengas as fundamentais
na ponderacdo da importancia da producdo do material rodante para cada
modo de transporte. [...] Considerando que a producdo industrial é igual para
0s dois modos, deve-se atentar logo para a diferenca de dimensdo de
producdo que a automobilistica atingiu para dar conta das necessidades de
transportes nacionais, frente aquela que faria a ferroviaria para desempenhar
a mesma atividade. Assim, parece claro que a superexploragéo do trabalho a
que foi submetida a populacéo brasileira nas fabricas fordistas e mesmo nas
toyotistas — bem como no trabalho do servigo de transporte, manifestacéo
‘extra-fabrica’ de toyotismo avant-la-lettre —, e a influéncia dessas empresas
na politica nacional, estdo enraizadas na descomunal atividade que puderam
alcancar as montadoras automobilisticas, causada pela opg¢ao pela hegemonia
do modo rodoviario na infraestrutura nacional de transportes, e pela elei¢do
da industria automobilistica como setor mais avancado da industrializacdo
brasileira, os lados de baixo e de cima da mesma moeda (ALMEIDA, 2007,
p. 35, grifo do autor).

Para entender esse toyotismo ‘“‘extra-fabrica”, voltemos um pouco na transicdo dos
modos de acumulacdo do capital no século XX. No inicio dos anos 1970 um conjunto de
mudancas foi engendrado para dar continuidade ao processo de acumulacdo do capital. Esse

periodo de “crise”™

ndo se restringiu apenas ao esgotamento do padrdo de acumulacéo
taylorista-fordista, mas correspondeu a mudangas nas instituicbes e procedimentos
capitalistas. O regime de acumulagdo fordista permitiu a intensificacdo da exploracéo da forca

de trabalho pelo capital porque a divisao intensificada dos processos de trabalho diminuiu o

> A crise do capitalismo contemporaneo é interpretada, nas ciéncias humanas, de diferentes formas. O debate
que recai sobre esse tema concentra-se principalmente na transicdo do fordismo-taylorismo para a reestruturacéo
produtiva, enquanto padrdes de acumulacdo do capital. Para uma discussdo mais aprofundada ver Marcelino
(2004).
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tempo de trabalho morto entre uma atividade e outra, porque se o regime anterior tinha uma
caracteristica dominante extensiva “baseado essencialmente na formacdo da mais-valia
absoluta: na extracdo do trabalho excedente pelo simples prolongamento da duragdo do

trabalho além do tempo de trabalho necessario e pelo aumento de sua intensidade”, esse

r

regime tem uma caracteristica de outro tipo, é mais intensivo, porque é “prioritariamente
orientado para a formagdo da mais-valia relativa: o aumento do trabalho excedente pela
diminuicdo do tempo de trabalho necessario a reproducdo da forca de trabalho do
proletariado, gracas ao aumento continuo da produtividade média do trabalho social” (BIHR,
1998, p. 40).

Esse padrdo de acumulacdo extensivo, que quando maduro vigorou principalmente no
pOs-guerra nos paises de economia desenvolvida, foi a unido de duas formas: o gerenciamento

administrativo de Taylor e as técnicas organizacionais da producdo de Ford.

(...) o termo taylorismo pode ser definido como a soma total daquelas
relacGes de producdo internas ao processo de trabalho que tendem a acelerar
a concluséo do ciclo mecéanico dos movimentos no trabalho e preencher as
brechas no processo de trabalho. Essas relagdes sdo expressas num principio
geral da organizacdo que reduz o grau de autonomia dos trabalhadores e os
coloca sob uma permanente vigilancia e controle no cumprimento das
normas imputadas. Ja o fordismo, enquanto processo de trabalho organizado
a partir de uma linha de montagem, deve ser entendido como o
desenvolvimento da proposta taylorista. O fordismo abraca principios do
taylorismo e os coloca mais efetivamente em préatica, para obter uma
intensificacdo maior do trabalho. [...] O fordismo trata de fixar o trabalhador
num determinado posto de trabalho com ferramentas especializadas para a
execucdo de diferentes tipos de trabalho e transportar, através da esteira, o
objeto de trabalho em suas diferentes etapas de acabamento, até sua
conformacgdo como mercadoria. Dessa forma o fordismo desenvolveu ainda
mais mecanizacdo do trabalho, radicalizou a separacgdo entre trabalho manual
e trabalho mental, submeteu rigorosamente os trabalhadores a lei de
acumulacdo e transformou o processo cientifico em instrumento de poder a
servigo da expansdo uniforme do valor (SOUZA, 2002, p. 75).

Esse processo nasceu no bojo das lutas de classe entre a burguesia e o proletariado;
instalou-se nas industrias depois de intensos conflitos no inicio do século XX e foi um
compromisso no sentido de conter o avanco do socialismo. Dois elementos contribuiram para
tal intento: primeiro, que o fordismo vinha imbuido de uma ideologia de controle social,
porque nessa perspectiva o trabalhador era um “gorila domesticado” e para iSSO 0S
administradores fordistas lancaram méo de recursos como o aumento salarial, até mesmo para

incentivar o consumo, e uma nova educacao dentro e fora das fabricas, pois a racionalizacao
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do trabalho necessitava criar um novo tipo de trabalhador (GRAMSCI, 1984); e o segundo
elemento, era a concretizagdo do Estado de Bem Estar Social, porque tal padrdo de
acumulacdo necessitava de um modelo de intervencao estatal que suprisse as pressdes sociais
advindas das contradicdes capitalistas.

Essas mudancgas trouxeram ganhos do ponto de vista da producgdo capitalista e
colaborou para a intensificacdo da internacionalizacdo da economia: forca de trabalho e
capital circularam mundialmente de forma a colaborar para a acumulagdo de capital; o proprio
consumo final assumiu escalas jamais vistas anteriormente. Tal intento necessitava do
desenvolvimento tecnoldgico dos transportes e da comunicacdo. E em muitos paises,
incluindo o caso do Brasil ainda que de modo particular, o Estado (dentro daquela tendéncia
keynesiana) colaborou para tal crescimento econémico ao se responsabilizar por politicas
fiscais e monetéarias, bem como investimentos em infraestrutura (transportes, comunicacao e
até mesmo industrias de base) e servicos sociais (educacédo, satde, seguridade social, etc.).

O que aconteceu foi que as experiéncias iniciais de Taylor e Ford foram muito “bem
casadas” na produgdo industrial e depois da crise de 1929 ganharam mais forca com as
propostas keynesianas. Embora esse fosse um movimento em escala mundial, tal processo se
deu de forma particular em cada pais dependendo da correlacdo de forcas entre as classes e 0
proprio estdgio do desenvolvimento capitalista. No geral, esse compromisso imposto a

sociedade n&o era consciente do ponto de vista das partes que 0 compunham.

(...) se deu em virtude de uma necessidade e ndo de um acordo de limites
claros. Esse compromisso teve como intermediarios sindicatos, partidos e
outras organizacdes de trabalhadores, de um lado, e organizacdes patronais
do outro. O estado se encontrava no meio delas, a0 mesmo tempo como juiz
e como parte interessada em fornecer as condicGes para a expansdo do
capital, oferecendo aos trabalhadores a satisfacdo de algumas de suas
reivindicacOes para, dessa forma, melhor controla-los (MARCELINO, 2004,
p. 51).

Mas os ganhos auferidos por esse padrdo de acumulacdo capitalista tinham suas
limitacdes dado que a acumulacdo com caracteristica dominante extensiva ‘“corre
permanentemente o risco de desembocar em uma crise de superproducdo, devido a uma

insuficiéncia de meios de garantir a venda de produtos” (BIHR, 1998, p.41).

(...) a terceira revolucdo tecnoldgica e a prépria expansdo, uma vez que
implicam uma concentracdo acentuada do capital, levaram a um aumento
pronunciado da composicdo organica do capital. O longo periodo de pleno
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emprego reforgou consideravelmente o peso objetivo da classe operéria, a
forca de suas organizagBes de massa (sobretudo dos sindicatos) e, em relacao
a um ciclo autbnomo de luta de classes em escala internacional, sua
combatividade. Dai as dificuldades crescentes para o capital em compensar a
elevacdo da composicao organica do capital por uma alta continua da taxa de
mais-valia a partir dos anos 60. Dai a erosdo inexoravel da taxa média de
lucros, que, em correlacdo com a difusdo cada vez mais universal das
caracteristicas da terceira revolucdo tecnoldgica (e, logo, com a erosdo das
“rendas tecnologicas”), termina por determinar a inversdo da “onda longa”
(MANDEL, 1990, p. 27).

Esse padrdo de acumulagdo anuncia, entdo, sinais de esgotamento porque

(...) os ganhos de produtividade continuam a diminuir; o custo dos
investimentos aumenta; se 0 medo do desemprego permite restabelecer
progressivamente a disciplina do trabalho e, consequentemente, recuperar
em certa medida a taxa de mais-valia, essa recuperacdo estd comprometida,
por um lado, pelo crescimento das retiradas obrigatorias que se mantém.
Nessas condicOes, a melhora da taxa de lucro observada é insuficiente para
reestimular o investimento: a producdo ndo encontra em parte alguma seu
nivel anterior e, consequentemente, o desemprego aumenta (BIHR, 1998, p.
75).

Esse processo de agravamento do desemprego, diminuicdo do poder de compra dos
assalariados, compressdo dos gastos publicos, aumento da taxa de juros agrava “a crise latente
de superproducdo com a qual se debate o capitalismo ocidental desde o inicio da déecada de
1970” (Ibid., p. 77). Tornava-se cada vez mais evidente depois dos anos de 1970 “a
incapacidade do fordismo e do keynesianismo de conter as contradi¢ches inerentes ao
capitalismo” (HARVEY, 1997, p. 135). Isso tinha a ver com a rigidez imposta por esse
padrdo de acumulacdo capitalista; por isso 0 que se sucede tende a uma acumulagdo mais
flexivel do ponto de vista da organizacdo dos processos de trabalho e producéo. As crises
trazem a tona as contradicGes do capital ao mesmo tempo em que criam as préprias condi¢des
para a recuperagdo e um novo ciclo de acumulacao de capital; o proprio sistema reage a queda
tendencial da taxa de lucro, impondo novamente a lei do valor.

A “acumula¢do flexivel” que vigorou a partir dai é caracterizada pela instabilidade
econdmica, pelas inovagdes tecnoldgicas aplicadas aos processos produtivos, pela
flexibilizacdo das leis trabalhistas, pela intensificacdo da precarizacdo do trabalho, pelas
politicas neoliberais e pelo novo ciclo de expansdo do capital atraves do processo de
financeirizagdo (HARVEY, 1994; CHESNAIS, 1996; ALVES, 1998).
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Esse periodo é chamado também de reestruturacdo produtiva e inclui a ado¢do do
sistema toyotista de organizacdo dos processos de trabalho que incide diretamente sobre a
planta industrial, estendendo-se para outros setores. Dentre as diversas formas que a
reestruturacdo produtiva se configurou, o toyotismo é um dos exemplos mais significativos,
sendo também chamado de Ohnismo. Tal sistema incide sobre a organizacdo dos processos de
trabalho e foi desenvolvido nas industrias da cadeia automobilistica do Japéo ja por volta da
década de 1950 e 1960. Algumas de suas caracteristicas sao: sistemas de producdo just-in-
time (a producdo é por demanda e ndo mais por estoque como na producéo fordista, o que era
uma forma de evitar as superproducdes) e kan-ban, porque como o estoque € minimo criam-se
formas rapidas e eficientes no interior das plantas industrial para a reposicdo destes na
producdo; a disposicao fisica da fabrica é pensada para favorecer o trabalho em grupo, onde
os trabalhadores s@o altamente qualificados, polivalentes e multifuncionais, rompendo com
aquele trabalhador especializado/mecéanico do periodo fordista; gestdo participativa da
empresa; organizagdo horizontalizada que incentiva a terceirizagdo e novas formas de
subcontratacéo, entre outros (GOUNET, 1999).

Para Antunes (2001), embora a crise do capital tenha atingido sua estrutura como um
todo, seu enfrentamento se deu no padrdo de acumulacdo — um dos aspectos fenoménicos da
crise. Assim, o capital utilizou novos e antigos mecanismos de acumulacéo, de continuidades
e descontinuidades do padréo anterior, trazendo um padréo distinto do fordismo-taylorismo
por ser mais flexivel e dindmico. Para Harvey (1994) foi um processo que se desenvolveu
contrariamente & rigidez fordista e foi aléem da esfera produtiva, constituindo-se num novo
regime de acumulacdo, qual seja por ele nomeado de acumulagdo flexivel. Levando em
consideracdo suas particularidades, o padrédo de producgéo acelerou o ritmo de inovagdo dos
produtos e também explorou os nichos mais especificos do mercado. Como conseqiiéncia
trouxe uma organizacdo mais coesa da producdo, embora dispersa geograficamente,
desenvolveu uma desregulamentacdo ampla e acelerou 0 consumo com modas crescentemente
passageiras.

Um dos resultados de seu desenvolvimento foi a reducdo do operariado industrial
tradicional, porque como Bihr chamara a atencdo esse padrdo de acumulacdo de tipo
extensivo pressupde a mais-valia relativa, a introdugéo de tecnologias na cadeia produtiva que
intensificam a producdo e liberam forca de trabalho. Esse processo foi acompanhado
paralelamente de trés fendmenos aparentemente contraditorios, porém complementares: a

ampliacdo do setor de servicos, a heterogeinizacdo da classe trabalhadora e a
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subcontratacdo™. Heterogeneizada e fragmentada a classe trabalhadora enfrenta dificuldades
em relacdo a sua organizacdo enquanto classe, porque esse processo veio acompanhado de
transformacgdes na formas de organizacdo politica, predominantemente sobre os sindicatos
(ANTUNES, 2000).

Outra caracteristica é que, tal como o fordismo, esse novo regime de acumulacao
também exigia novas formas de educagéo do trabalhador onde deveria ser criada uma nova
cultura de trabalho que contivesse a resisténcia, porque obviamente essas transformacgdes ndo
se ddo sem conflitos de classe. Os Programas de Qualidade Total s&o formas de controle do
conhecimento do trabalhador e de colocé-lo a disposicdo da empresa sem que este perceba a
exploracdo capital x trabalho porque agora ele é um “colaborador”. Responsabilidade,
iniciativa, capacidade de prevencdo, flexibilidade, estado de autocontrole, sdo demandas
necessarias a producdo informatizada decorrente das praticas toyotistas e formas de
intensificacdo do trabalho ainda mais alienado (WOLFF, 2005). Mais do que educacao, houve
uma “captura” da subjetividade do trabalhador porque 0 capital passa a incorporar 0
conhecimento do trabalhador nos processos organizacionais da producdo ou o transforma em

tecnologia.

Ao dizermos ‘captura’ da subjetividade, é importante destacar que
utilizamos ‘captura’ entre aspas, pois 0 que ocorre ndo € propriamente a
captura, mas sim um processo tenso, contraditério, irremediavelmente
inconcluso de captura da subjetividade do trabalho pela légica do capital. A
rigor, ndo ha captura, pois o capital é incapaz de anular objetivamente o
trabalho vivo, o qual é o elemento incontrolavel e imponderavel da producao
social. A vigéncia do toyotismo é a mera afirmacdo do fracasso do capital
em eliminar o trabalho vivo da producdo de mercadorias. O controle através
da ‘captura’, como estamos sugerindo, é meramente virtual, pois existem, é
claro, mesmo no microcosmo do processo de producdo, formas contingentes
de resisténcia — mesmo que inconsciente — a nova exploracdao da forca de
trabalho. (ALVES; MORAES, 2006, p. 115).

Veio a baila também o esgotamento da forma de intervencdo do estado, 0 que nao
significa de forma alguma que ele deixou de intervir. A politica neoliberal € um conjunto de
medidas econdmicas e politicas construidas no interior e pelo Estado burgués como uma
reacdo das classes dominantes diante do avanco das conquistas da classe trabalhadora e da
crise de acumulacdo de capital dos anos 1970. Ou seja, na préatica sua doutrina impds no

sentido de um Estado minimo a reducéo dos direitos sociais, a desregulamentagdo do mercado

*® Entende-se aqui como subcontratacdo a expansdo do trabalho parcial, temporério, terceirizado, informal, entre
outros.
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de trabalho, as reformas fiscais e monetérias que permitiram a abertura comercial, o ataque
aos servicos publicos do Estado atraves da privatizacdo de importantes setores sociais (saude
e educacdo) e também, no caso do Brasil, de setores estruturais da economia (como a aviagao,
telefonia, siderurgia, energia, rodovias, portos entre outros), mas isso ndo significa que esse
Estado tenha sido “deixado de lado”, porque esse conjunto de mudancas em ambito estatal
criou as condigdes objetivas para as mudancas na esfera produtiva e que repercutiram
obviamente na sociedade como um todo (BOITO JR, 1999; GALVAO, 2007).

Ja afirmamos anteriormente, que esse processo tanto no campo da producdo quanto da
regulamentacdo politica e social, que atingiu escala mundial, se manifestou de forma
particular em cada pais. No Brasil, € importante ressaltar que seu movimento é contraditorio e
complexo, pois mescla duas formas diferentes, mas ndo antagonicas de producdo e
organizacdo: o fordismo/taylorismo e o toyotismo; a transformacdo do padréo de acumulacédo
ndo € uma troca imediata e direta de caracteristicas; ela carrega ao longo do processo
continuidades e descontinuidades, porque € da natureza do capitalismo conviver com formas
novas e preteritas de producéo.

Segundo Marcelino, os éxitos que a reestruturacdo produtiva obteve no Brasil foram
“resultado de condicdes sociais e historicas: do impulso dado pela nova fase do capitalismo
mundial, pelas facilidades promovidas pelas politicas neoliberais, pela crise das estratégias
politicas e sindicais de carater socialista e pelo recuo na luta dos trabalhadores” (2004, p.111).
Mais que isso, o préprio fordismo foi criando as bases para o regime posterior, porque 0
toyotismo ‘“‘assenta-se na permanéncia e aprofundamento das antigas relagdes internas de
producdo, secularmente marcadas pela informalidade, o trabalho de agregado, o néo-
assalariamento” (ALMEIDA, 2007, p. 37). N&o houve formas completas no sentido de um
transplante direto do que acontecia em escala mundial. Dada a condicdo de
subdesenvolvimento em que o pais estava lancado, aqui vigorou formas mescladas dos
processos de producdo. Nos transportes, por exemplo, vamos perceber que no momento
fordista ja havia formas flexibilizadas de trabalho, mas a méaquina (o caminhao) ndo dominava
0 homem. Essa dominacdo seré tipica do momento toyotista, quando a producéo industrial vai
exigir uma agilidade tdo grande no deslocamento de mercadorias que as tecnologias
materializadas na maquina vdo controlar o trabalho dos caminhoneiros de forma
extremamente intensificada. Scaramella (2004) aponta justamente essa transformacéo ligada a

experiéncia dos caminhoneiros.
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O Brasil nos anos de 1968 a 1973 alcancou indices de crescimento sem precedentes na
historia do pais. Foi o periodo chamado de “milagre brasileiro”, no qual ocorreu a expansédo
do setor de producdo de bens de consumo — Departamento Il de producédo de automoveis,
eletrodomésticos etc. Entretanto, o periodo subseqlente vivenciou a crise do capitalismo

industrial;

(...) uma crise do padrdo da industrializagdo retardataria que exacerbou a
contradicdo existente entre uma industrializacdo voltada para o mercado e
interno e o controle externo da propriedade do Departamento I, que
requereu o continuo, e em elevacao, retorno da fracdo dos lucros a circulacéo
internacional do capital (ALVES, 2000, p. 110).

Assim, ha indicios dessas mudancas ja na década de 1980, mas € principalmente na
década seguinte que esse fendmeno intensifica-se. A primeira década de transformagdes é
conhecida como “a década perdida” porque “o Brasil se tornou um dos principais paises
exportadores, com uma pauta variada de produtos industriais exportados, redirecionando a sua
industrializa¢do para o mercado externo, em busca de superdvits na balanga comercial”. E ¢

diante dessa nova situacdo que

Ocorre um novo impulso a inovagdes tecnoldgico-organizacionais nas
principais industrias do pais. Surge, aos poucos, um novo padrdo de
flexibilidade vinculado ao toyotismo, que se desenvolve ainda, nos anos 80,
como ‘toyotismo restrito’. E o que poderiamos destacar como o inicio de um
novo complexo de reestruturagdo produtiva, que assumiria maior impulso
apenas nos anos 90, indicando a constitui¢do de um ‘toyotismo sistémico’.

(Ibid., p. 113).

O sistema de transporte, diante daquela crise que para alguns era traduzida na questéo
do petréleo de 1973, mostrou tal fragilidade sem, contudo, sofrer mudangas profundas em sua

estrutura.

A chamada ‘crise do petrdleo’ de 1973, uma crise do ciclo longo de
acumulacdo internacional, exacerbou a fragilidade da politica econémica
brasileira de dependéncia de financiamento externo, que a condicionava a ter
0s periodos prosperos de seus ‘ciclos breves’ sincronizados aos periodos de
ascensdo do ciclo longo internacional, o que igualmente a sujeitava aos
periodos de depressdo internacional. Por o insumo petréleo ser fundamental
no modo rodoviario, a crise de financiamento internacional da economia
nacional confundia-se com uma crise de insumo energético, dai essa crise
parecer par ao planejador de transportes como uma ‘excessiva dependéncia
do modo rodoviario’ (...). Isto é, provocava empate ao desenvolvimento da
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infraestrutura de transportes dado o encarecimento do servico de transporte e
de toda a producéo nacional pelo custo adicionado pelo alto pre¢o do insumo
do petrdleo (ALMEIDA, 2007, p. 51).

Se repararmos o Grafico 1 (p. 101 deste trabalho), a partir do 11 PND que coincide
com 0s anos de crise internacional, houve uma queda na participacdo do modal rodoviario
frente a um inibido aumento da participagéo das ferrovias e das hidrovias por conta dos planos
nesse periodo que incentivaram esses modais. Mas no geral, o0 modal rodoviario manteve-se
em crescimento como principal setor atuante em detrimento da modernizacdo de outros
setores. Os fatores subjetivos envolvidos nesse processo foram, segundo os itens elencados

por Barat:

1) A crenca em que um bom governo seria aquele que promovesse a expansao
acelerada da infraestrutura rodoviaria;

2) A crenga e que a disponibilidade da infraestrutura rodoviéria seria condi¢do
necessaria e suficiente para promover o desenvolvimento;

3) A sobrestimacdo do papel do transporte rodoviario como fator de
modernizagao;

4) A sobrestimacdo dos investimentos rodoviarios face a outras oportunidades
de utilizacdo dos recursos escassos da economia;

5) A importancia exagerada imputada a industria de veiculos automotores como
fato de dinamismo econémico (1978, p. 345-347).

Assim como, os fatores objetivos foram:

1) A necessidade de consolidacdo de um mercado nacional para matérias-
primas, alimentos e produtos manufaturados;

2) As vantagens oferecidas pelo transporte rodoviario para atendimento das
necessidades de deslocamento dos acréscimos da oferta interna;

3) A posicdo da indUstria automobilistica no contexto do nosso modelo de
desenvolvimento;

4) O desinteresse das antigas concessionarias em modernizar as ferrovias e
portos

5) O mecanismo circular de geracdo dos recursos destinados aos investimentos
rodoviarios vinculados & expansdo da frota de veiculos (Ibid., p. 347-352).

Em pesquisa realizada pelo Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes
(GEIPOT), o modal rodoviario atuava em 1956 em 38% do transporte de carga nacional; esse
nimero chega a 62,72% em 1996. Contudo, nesse periodo de 1956-1996, o modal aéreo,
ferroviario e de cabotagem teve uma queda de atuacdo de aproximadamente 0,1%, 10%, 20%
respectivamente. Um setor que também teve aumento na atuacdao dos transportes nacionais, a

partir da década de 70 quando de sua criacdo, foi o modal dutoviario. Mas esse crescimento
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pode ser considerado insignificante perto do modal rodoviario, sendo de aproximadamente
0,4% e atuando em 1996 em 3,79% do total da distribuicdo de transportes no Brasil®’.
Partindo de uma andlise que considera os problemas do sistema de transporte como
decorrentes apenas da auséncia de politicas publicas, Schoroeder e Castro (s/d) afirmam que a
empresa publica e o Estado, constituindo-se em diferentes niveis, respectivamente como
agente basico e responsavel pela implantacdo da infra-estrutura, contribuiram para o atraso
verificado no setor. Isso porque, a partir da década de 1980, em funcgéo da politica de combate
a inflacdo, de controle do desequilibrio externo e dos déficits publicos, o investimento publico

estatal no setor passou a ser restringido, agravando suas deficiéncias e estrangulamentos.

A cadeia de autofinanciamento rodovidrio romperia-se pela queda do
consumo privado, incitando o governo a rever suas politicas de
financiamento para que a crise ndo se alastrasse por toda a economia, que ja
a sofria pelo encarecimento da energia industrial, também baseada em
petroleo, e principalmente pela fragilidade no suprimento de capital de
investimento, de origem estrangeira (ALMEIDA, 2007, p. 51).

Isso ocorre diante da

(...) deteriorizacdo do cenario da economia capitalista no Brasil,
caracterizada pela instabilidade macroecondémica — hiperinflagdo, recessao,
ciranda financeira. A crise da divida externa (1981-1982), a instauracdo da
crise estrutural do balanco de pagamentos, 0 estrangulamento das contas
externas, debilitaram a reproducédo interna de capital. A economia brasileira
foi colocada diante da necessidade desesperada de novos saldos na balanca
comercial, visando a adquirir meios de pagamentos internacionais para
cumprir o servi¢o da divida externa. Pela imposicdo dos ajustes ortodoxos do
FMI, com a tutela dos credores internacionais, 0 pais se concentrou no
equilibrio do balangco de pagamentos adotando, para isso, politicas recessivas
gue deixam o circuito interno do capital paralisado. Ocorreu a deteriorizacao
crescente do setor publico, que se debilitou ainda mais, paralelamente a
deteriorizacdo das condigdes sociais (ALVES, 2000, p. 112).

Percebeu-se nas décadas seguintes que tanto consumidores, como o setor industrial e
agricola, quanto caminhoneiros e empresas de transporte de carga foram direta e
indiretamente afetados, sofrendo drasticamente com essa politica de transportes desordenada.
As mudancas apontadas no plano geral anteriormente apresentado perpassam desde o modelo
organizacional e tecnolégico de distribuicdo do setor rodoviario até os impactos nos processos

de trabalho. A greve de 1999, uma das maiores da categoria ndo s6 porque atingiu a categoria

> Disponivel em: www.geipot.gov.br. Acesso em: setembro/2006.
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em ambito nacional, mas pelas pautas de reivindicacdes que denunciavam esse processo, é um

exemplo da resisténcia politica dos caminhoneiros a essas transformacdes. Ela

(...) projeta no plano social a experiéncia dos caminhoneiros (...) as
dificuldades do dia a dia, os custos atuais da profissdo, o preco do diesel, o
preco dos pedagios, o frete baixo, a perda do caminhdo etc. Nesse sentido,
suas vivéncias sdo re-apresentadas no plano publico, portanto, politico. (...)
aponta para os problemas dos postos aos caminhoneiros e para mudangas no
que concerne a experiéncia dos mesmos, reconfigurando os moldes sob os
quais a profissdo se da, o que nem sempre ocorre de maneira positiva
(SCARAMELLA, 2004, p. 10, grifo do autor).

No que tange as estas mudancas vamos nos deter primeiramente ao veiculo, pois as
transformacdes tecnologicas na producdo industrial se materializam na modernizacdo dos
produtos e o caminhdo é consumido pelo caminhoneiro, portanto, ele vai se apropriar das
mudancas em grande parte através dele. Todos 0s recursos que aquele vai ganhar sdo
incorporagdes do saber dos caminhoneiros nas maquinas associado as necessidades de
mudancas na esfera produtiva. Toda alteracdo na producdo necessita de um ajuste no
transporte, porque € da sua natureza a agilidade na circulagdo das mercadorias para que 0
ciclo complete a realizacdo das mercadorias. Portanto, se a profissdo do caminhoneiro sempre
existiu e se constituiu em sua maioria sob a forma de trabalho auténomo, ela ndo se realiza

nos mesmos moldes que no inicio. No que tange ao caminh&o e na estrada:

Os caminhdes eram pequenos, com motor pouco potente, a maioria a
gasolina, a capacidade de carga era pequena, as rodas em muitos caminhdes,
eram macicas, as acomodacOes precarias impossibilitavam viagens mais
longas; as estradas antes da década de 50 eram poucas, portanto, 0s
caminhdes eram usados para servi¢cos mais proximos, sem envolver grandes
movimentacdes e transportes pesados (SCARAMELLA, 2004, p. 4).

Hoje os caminhdes sdo modernos, com tecnologias eletronicas e mecanicas que
controlam a atividade de transporte e permitem o deslocamento de cargas a longas distancias.
Ja as estradas estdo cada vez mais precarias (embora, com raras excegdes e, ainda sim,
somente no contexto da privatizagdo, elas nunca estiveram a altura das necessidades das
condicdes de trabalho adequadas para o caminhoneiro).

Ao mesmo tempo em que os caminhdes “ficaram mais velozes, mais silenciosos, mais
confortaveis e com muitos recursos” para agilizar o escoamento da produgdo “As estradas no

Brasil tiveram movimento oposto”. Incentivadas principalmente na década de 60 e 70,
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entraram em processo de degeneracdo. E a relacdo estabelecida entre o veiculo moderno, o
caminhoneiro que trabalha sobre pressdo dos prazos de entrega e as estradas ruins colabora
para um cenario de méas condic6es de trabalho, haja vista os perigos de acidentes a que estéo
submetidos e os problemas que essa relacdo impde a intensificacdo da exploracao do trabalho
(SCARAMELLA, 2004, p. 29).

O desenvolvimento do veiculo aparece, entdo, como elemento fundamental para as
transformagdes no trabalho do caminhoneiro. Quando esse trabalhador afirma “Caminhéo nio

9558

era nada hidraulico, o cara tinha uns bracos, uma for¢a”>", expressa na sua fala a experiéncia

em relagdo as mudangas tecnoldgicas que um caminhoneiro com mais de trinta anos de
profissdo conseguiu adquirir. A conseqiiéncia disso é “NOs acompanhamos a evolugdo da
estrada, a evolugdo do caminhdo, entdo a gente aprendeu muito mais. Mas vocé vé cara velho
com essas carretas que andam que deus me livre! [...] A maguina esta dominando o homem,
esse é que & o pepino (...)”*°. Entretanto, a questdo n&o é que a maquina domina o homem,
mas o fato dela ser utilizada como uma forma de intensificacdo da rotina de trabalho e dai
independem de ser jovem ou velho, o caminhoneiro que entra na logica da agilidade se sujeita
ao dominio da maquina sobre si mesmo. As tecnologias que os caminhdes adquirem servem
principalmente para anular a perda de tempo entre uma entrega e outra, entre a producéo e o
consumo; e o ritmo do escoamento das mercadorias quem impde, direta ou indiretamente, sao
as empresas®®. Destarte, ndo é s6 o fato do dominio da méaquina sobre 0 homem, mas o
porqué dessa tecnologia ser inserida na producéo.

O veiculo impde ainda uma relacdo de experiéncia e de oposicdo entre juventude e
velhice, porque os caminhoneiros mais velhos possuem uma experiéncia que Ihes permite nao

soO trabalhar melhor, mas também perceber as contradigdes do movimento historico.

O caminhdo pode ser visto como um marcador: 0 tempo tem seu ritmo
marcado através da maquina, sendo possivel visualizar na evolucdo
tecnologica os anos que passaram. [...] O ‘ronco’ ¢ a ‘fala’ do caminhio, que
servem de sinal ou aviso para o motorista sobre o problema, estabelecem
relagdes diferentes entre 0 motorista e o caminhdo. No primeiro caso, 0
‘ronco’ de um motor, como ruido, emite um sinal que precisa, para ter
sentido, ser reconhecido. Nesse caso, é necessario que haja uma interacao
entre ambos para que apenas o ‘ronco seja suficiente na deteccdo do

%8 Entrevista de Waldir concedida a Scaramella (Ibid., p. 21).

> Continuago da entrevista citada na nota anterior (Ibid., 2007, p. 22).

% Quando a empresa impde diretamente o ritmo de trabalho é claro (entrega-se tal mercadoria em tanto tempo e
em tal lugar). Mas o problema é a imposicao indireta. Ela ndo impde ao caminhoneiro horario, mas estimula a
concorréncia entre eles porque o trabalho é autbnomo. Dai aquele que Ihe oferecer melhores servicos, no sentido
de atender as necessidades da empresa, leva o frete.
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problema. No caso dos caminhdes mais modernos essa interagdo ¢ menor. O
papel do caminhoneiro fica cada vez mais reduzido. [...] A evolucdo
tecnoldgica distancia, gradativamente, o caminhoneiro de sua antiga
condicdo: a do motorista, que segundo Waldir, sabia ao mesmo tempo
arrumar o caminh@&o, ajustar os freios, descer a serra ‘na marcha’ ou perceber
o problema ‘ ouvindo’ o motor (Ibid., p. 43-44).

Mas mesmo que as novas tecnologias dispensem o conhecimento adquirido ao longo
dos anos pelo caminhoneiro, esse elemento aparece como um diferenciador na profissao.
Ainda sim, vivem e percebem a evolucao tecnoldgica da frota: existem jovens que lutam para
entrar no mercado de distribuicdo de carga e ndo conseguem, porque as transportadoras
acreditam que falta experiéncia, a0 mesmo tempo em que muitas vezes lancam méo desse
profissional por estar mais disposto a qualquer condicéo de trabalho (principalmente naqueles
dias em que ficam horas e horas rodando sem parar para dar conta dos prazos de entregas das
mercadorias, j& que a logica atual é a producéo just-in-time); mas existem caminhoneiros de
idade mais avancada que lutam para entrar ou para permanecer no mercado e encontram a
dificuldade da idade, porque ao mesmo tempo em que esta garante uma “experiéncia” a mais
que confere maior cuidado com o veiculo e com a estrada, pode impossibilitar a sujeicdo a
jornadas intensas de trabalho, aléem dos encargos sociais que sobre ele recaem por conta da

idade (exemplo da aposentaria).

A ‘juventude’ representa em suas falas o que é ameagador ao exercicio de
sua profissdo. Nesse sentido, 0s jovens sdo uma ameaca, mas os mais velhos
também, pois no atual contexto, um dos problemas mais sérios enfrentados
pelos caminhoneiros é o excesso de oferta de servicos e a baixa demanda
pelos mesmos. E, nesse caso, tanto jovens quanto velhos sofrem pelos
mesmos problemas (Ibid., p. 49).

Os jovens acusam que para entrar no mercado de trabalho o profissional ou tem que se
atualizar para encarar as dificuldades e diferencas encontradas no pais, ou necessitam da
indicacdo de um colega, ou tem que iniciar a profissio com um parente ou amigo. Ja 0s mais
velhos acusam as exigéncias cada vez maiores das empresas de transporte para atuar na
distribuicdo de carga (o0 que descaracteriza a antiga cultura de trabalho deles, pois muitas

vezes exigem barba feita, roupas adequadas, qualificagdes profissionais, etc.)®’; além do que

®! para exemplificar essas exigéncias vale citar a piada Zé e o KITFRETE presente na revista que circula entre os
caminhoneiros:

Aqui, vende-se KITFRETE. Pregos especiais.

“- KIT FRETE? Que KIT é esse?
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para eles interfere a falta de condicionamento fisico para atuar em longas jornadas de
trabalho; o peso da seguridade social em funcéo do trabalho ser autbnomo; e o desejo de se

estabilizarem com fretes ou partir para outra atividade®.

As afirmacbes sobre o conhecimento adquirido que, de certa forma,
circunscreve esses caminhoneiros em um determinado grupo - de
experientes — sdo recorrentes nas falas dos entrevistados, mas a maneira
como aparecem é variada. Em alguns casos, ela é construida sobre a figura
dos caminhoneiros mais jovem, onde as narrativas op8em juventude e
experiéncia. Nesse caso, a juventude aparece associada a irresponsabilidade,
as drogas, a loucura, ao presente, etc., em oposicdo a experiéncia, que esta
associada a responsabilidade e ao bom trabalho, ao amor pela profissédo, ao
passado (Ibid., p. 46).

Mas falar de juventude x velhice e pensar na questdo de classe que discutiremos
adiante, s0 quer dizer que essa exposic¢ao constitui aparentemente barreiras de classe, porque
criam mais fragmentacGes nos grupos sociais, mas ndo determinam de forma alguma a classe
(POULANTZAS, 1978, p. 22)

Cabe uma ressalva no que tange a idade da frota dos veiculos porque obviamente que
toda a tecnologia incorporada aparece principalmente nos caminhdes mais novos e que em
certo sentido questiona essa oposicdo entre juventude e velhice. Porque dissemos que
inicialmente o problema néo € a tecnologia dos caminhdes e sim o porqué dela ser utilizada?
H&a caminhoneiros mais velhos com caminhdes mais novos, bem como caminhoneiros mais
novos com caminhdes mais velhos. Ha caminhoneiros novos e velhos que sdo autonomos,
bem como o inverso da moeda é verdadeiro. A questdo novamente ndo € a idade e a
tecnologia. E o ritmo de trabalho a que se sujeitam esses trabalhadores. Veja na tabela abaixo
que a frota com idade mais nova pertence as empresas de transporte. Estas contratam
motoristas de caminh&o, que podem ser jovens ou caminhoneiros com mais idade dependendo
das circunstancias em que se produz o servico de transporte. Entretanto, os caminhdes mais

velhos pertencem aos autdnomos (independente de serem caminhoneiros mais jovens ou mais

- E um KIT com pente, barbeador, coldnia, roupas e sapatos limpos; KIT de polimento, livro sobre como dirigir
com seguranga e um apostila de curso...

- Tudo iss0?

- E, e se comprar tudo duma vez, fago um desconto.

- E precisa comprar tudo?

- Claro que precisa. Todas as transportadoras estdo exigindo manutencdo em dia, boa aparéncia do motorista e do
caminhao, além do conhecimento das novas regras na direcdo. Se ndo voce fica sem frete.

-E quem te falou todas essas coisas?

- Ora, Zé! Eu também sou caminhoneiro. S6 que agora mudei de profissdo.”

Disponivel na revista O carreteiro, ano XXXVIII, outubro/2008, n° 409, p. 68-69.

%2 Entrevista disponivel na revista O carreteiro, ano XXXVI, julho/2007, n° 394, p. 20-29.
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velhos). Esse fator colabora para a precarizacdo, porque a frota vai incidir em fretes mais
baratos, custos maiores, mais restrices na escolha da carga, maior demora para realizacdo das

viagens etc.

Tabela 13: Idade média da frota de veiculo por operador de transporte.

Tipo do Caminh&o | Caminhdo | Semi- | Reboque
Transportador | Simples Trator Reboque
Autbnomo 24,6 17,2 14,01 18,1
Empresa 13,5 8,2 8,2 14,1
Cooperativa 17,3 15,5 12,4 13,1
Totais 21,0 12,1 10,4 15.5

FONTE: ANTT. Disponivel em:
http://74.125.93.132/search?q=cache:http://www.antt.qgov.br/rntrc_numeros/rntrc_idademedia_veiculos.asp.
Acesso em: janeiro/2009.

A experiéncia com relacdo a estrada e ao uso prudente da tecnologia do caminhéo
aparece de fato aos mais velhos, porque eles viveram situacdes diferenciadas. Mas isso ndo
significa que eles ndo se sujeitem a pressdo do mercado de distribuicdo de carga. O que se
confirma é que a tecnologia é utilizada para intensificar o ritmo de trabalho e o resultado que
ela estimula, independente do corte geracional, € a concorréncia na producdo de transporte.
Veiculos mais novos, mais potentes, carregam mais mercadoria, quebram menos e, portanto,
trabalnam mais, embora os investimentos de aquisicdo sejam maiores. Os veiculos mais
velhos encontram muito mais dificuldades de atuacdo justamente porque sua vida Util esta
comprometida.

A questdo, portanto, entre o veiculo e o caminhoneiro, € a forma como se da a
apropriacdo dos instrumentos de trabalho entre os operadores de transporte. As empresas tém
mais condigdes de adquirir caminhdes mais novos, até por conta dos incentivos que recebe. Ja
0 auténomo enfrenta graves dificuldades. Note que a idade média da frota das cooperativas
estd numa posicdo intermediaria, porque ainda que com todas as contradi¢bes e limites o
trabalho associado aufere minimamente condigdes melhores de trabalho. E o caso verificado
tanto nas entidades pesquisadas por nds, como nas demais. Segue alguns dados da CNT sobre

a frota de veiculos de autbnomos:
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Tabela 14: Idade da frota de veiculos dos caminhoneiros autbnomos.

Idade do caminhdo | %
Até 1 ano 3,8
De 2 a 5 anos 11,7
De 6 a 10 anos 16,0
De 11 a 20 anos 34,4
De 21 a 30 anos 31,4
Mais de 30 anos 2,4
NS/NR 0,3
Total 100,0

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu.
FONTE: CNT, Pesquisa de auténomos, 2002, p.40.

Gréfico 4: Condigdes do veiculo em termos de aquisicéo.

® Préprio, Quitado

® Proprio,
Financiado
Leasing

m Qutras

= Ndo sabe/Néo
Respondeu

FONTE: CNT, Pesquisa de autdbnomos, 2002, p.40, adaptado.

Tabela 15: Possibilidades de quitacao dos veiculos financiados

Como tem conseguido pagar as prestacoes | Veiculo Financiado
Com muita dificuldade 60,7

Com dificuldade 30,6

Sem dificuldade 6,4

NS/NR 2,3

Total 100,0

NS: Ndo sabe; NR: N&o respondeu.
FONTE: CNT, Pesquisa de auténomos, 2002, p.41.

Tabela 16: Perspectivas de renovacdo da frota por idade para caminhoneiros

autbnomos.
Idade da frota em anos
Perspectivas de Renovacgédo | Até1 | 2a5 | 6al0 | 11a20 | 21a30 | Mais de 30
Até 2 anos 10,5 | 12,0 | 125 12,8 11,1 8,3
De 2 a5 anos 18,4 | 16,2 | 20,6 14,2 12,1 8,3
De 6 a 10 anos 7,2 24 6,0 6,1 4,1
Acima de 10 anos 2,6 2,6 0,6 0,2 1,0 8,3
NS/NR 60,5 | 59,8 | 59,4 66,0 71,7 75,1
Total 100,0 | 100,0 | 100,0 | 100,0 100,0 100,0

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu.
FONTE: CNT, Pesquisa de auténomos, 2002, p.40.
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Tabela 17: Perspectivas de renovacdo da frota por tempo para caminhoneiros

autbnomos.

Em quantos anos podera trocar o caminhéo | %
De 1 a2 anos 11,9
De 3a5 anos 14,8
De 6 a 10 anos 52
Acima de 10 anos 1,3
NS/NR 66,1
Total 100,0

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu.
FONTE: CNT, Pesquisa de autbnomos, 2002, p.41.

O processo de transicdo de um regime de acumulacdo para outro é contraditério,
porque ao mesmo tempo em que formas do padrdo fordista ja condicionavam formas de
trabalho flexibilizadas no transporte rodoviario, estas formas traziam no seu bojo a agilidade e
a eficiéncia necessaria para a implantacdo das préaticas de producdo fordistas, embora 0s
veiculos fossem mais vagarosos e menores. Por um lado, porque “O caminhdo tem sido mais
rapido, ndo se sujeitando a horarios e a tabelas; € de porta a porta para pequenas ou grandes
entregas, na reposicdo ampla ou parcial de estoques” (VILACA, 1969, p. 73). De outro,
daquele no que incide na estruturacdo das relacdes de trabalho, embora adquirir e manter esse
veiculo fosse custoso, esse investimento recaiu sobre os trabalhadores, que de forma
fragmentada ainda arcavam com a procura da carga porque “As viagens subordinam-se a
existéncia de produto a conduzir, para onde ele queira ou dentro da capacidade do veiculo.
Isso pode causar o desfavor de perder dias na espera do frete compensador” (1bid., p. 75). Ou
seja, a flexibilizacdo possibilitada pelo transporte rodoviario ja foi um inovacdo no
taylorismo-fordismo. A intensificacdo das tecnologias atreladas aos veiculos como uma forma
de dinamizar ndo s6 a producéo da industria automobilistica, mas também a prépria producédo
do transporte para 0 novo padrdo de consumo que se instaurava com o toyotismo (porque o
caminhdo enquanto produto final, de consumo, seria absorvido por essa modalidade de
transporte), se incumbiu de intensificar a exploragdo do trabalho ao exigir ainda mais
agilidade e dinamismo para dar conta da reposicao dos estoques na cadeia produtiva.

Assim, vale citarmos que 0 que acontece na transicdo do taylorismo-fordismo para o
toyotismo no que se refere ao transporte rodoviario é que se matem o carater flexivel e agil da
profissdo, porém inova-se a intensificacdo das formas de exploracdo do trabalho, com a
insercdo de novas tecnologias e formas de gestdo da producdo, e ndo novas formas de
organizagdo do trabalho no sentido de tornar-se terceirizado. Depois veremos que tais

transformacdes afloram nos caminhoneiros a contradicdo capital x trabalho presente no seu
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dia a dia, porém as respostas que eles constroem intensificam a condicdo de classe quando de
sua insercdo na distribuicdo de cargas no Brasil.

No que tange a intensificacdo da condicdo de precariedade, que ocorre sob o jugo das
sociedades onde se d& a exploracdo baseada na relacdo capital-trabalho, e a precarizagéo,
enquanto processo que intensifica aquela condicdo através das transformacdes objetivas e
subjetivas do trabalho vivo dos caminhoneiros (ALVES, 2007), temos algumas caracteristicas
a ressaltar. O trabalhador do transporte ja estava na condicdo de precariedade, sem 0s meios
de producdo e essa condicdo permanece. Agora, em relacdo a precarizacdo, o primeiro
apontamento se refere a redugdo dos niveis salariais e de emprego, pois 0 nimero de viagens
necessarias para manter uma renda media aumentou, ja que o preco dos fretes reduziu em
funcdo do crescimento da oferta dos servigos e do aumento dos custos da atividade. O frete é
a forma de “saldrio” do caminhoneiro € como ja problematizamos anteriormente ¢ um

assalariamento disfarcado, se revestindo do conceito de salario por peca.

(...) é o preco do transporte de mercadoria (aquilo que se paga pelo
transporte de algo/tarifa) calculado a partir da distancia percorrida, peso,
tamanho, perecibilidade, resisténcia ou fragilidade, periculosidade, toxidade,
valor agregado, valor da nota e dependendo do cliente. Além destas
referéncias de célculo, o frete varia conforme safra, oferta e demanda da
mercadoria no mercado, nimero de transportadoras, grau de dinamismo da
economia de uma cidade ou regido. Na composi¢do do frete, podemos
identificar os ‘custos das cargas’ (valor da nota da mercadoria e 0 grau de
dificuldade para transportar) e os custos fixos e variaveis (SILVA JR, 2004,
p. 63, grifo do autor).

O custo fixo refere-se a itens que ndo estdo submetidos a distancia percorrida:
depreciacdo dos bens (é o valor gasto com a utilizagdo da vida util do bem investido, no caso
0 caminhdo), remuneracdo do capital (oportunidade do capital imobilizado na compra dos
ativos); pessoal (tanto para caminhoneiros que contratam motoristas de forma legal ou ilegal,
como para empresas; no caso do caminhoneiro autbnomo, o que sobra do calculo entre receita
¢ despesa ¢ o “lucro”, seu “salario’); seguro do veiculo, imposto (IPVA, seguro obrigatorio,
licenca, entre outros), custo administrativo. J& o custo variavel se refere aos gastos que
aumentam ou diminuem de acordo com a distancia que se percorre: pneu, combustivel, pecas,

lavagem, lubrificantes, pedagio, manutencdo em geral, entre outros.

Outros fatores que influem no custo final sdo: Risco da carga — produtos
inflamaveis, toxicos ou mesmo visados para roubo sdo fatores de risco que
influenciam o valor do frete; Sazonalidade — efeitos como a safra de gréos
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afetam de forma acentuada a procura por frete, fazendo com que os precos
de frete desta época sejam maiores que os da entressafra; Transito —
entregas em grandes centros urbanos com transito e com janelas de horario
para carregamento e descarregamento, também influenciam o custo e
respectivamente o preco do transporte; Carga de retorno — a ndo existéncia
de frete de retorno faz com que o transportador tenha que considerar o custo
do retorno para compor o preco do frete; Especificidade do veiculo de
transporte — quanto mais especifico for o veiculo menor é a flexibilidade do
transportador, assim caminhd@es refrigerados ou caminhdes tanques acabam
tendo um preco de frete superior que um veiculo de carga granel (Ibid., p.
65, grifo nosso).

Segundo a Revista O caminhoneiro “O frete no Brasil ¢ baixo porque ¢é subsidiado

pelos transportadores, principalmente pelos autonomos” e fazem esse subsidiamento “Com o

dinheiro que eles deveriam ter para trocar de caminhdo quando o mesmo ficar velho ou com o

dinheiro das pecas, que devem ser trocadas ao final da vida 1til”. Ndo € a toa que na referida

tabela sobre a idade da frota por tipo de operador de transporte nota-se que a frota dos

autdbnomos ¢ mais velha que a das empresas. “O fato é que o frete rodoviario, como qualquer

outro preco em uma economia aberta, € definido pelo mercado, ficando a cargo do prestador

de servico, apenas a sugestdo de precos e a avaliagcdo dos valores vigente (...)

2963

Para Geraldo Vianna, presidente da NTC no Brasil,

O frete rodoviario exageradamente barato acaba funcionando como uma
barreira & pratica da multimodalidade e como desestimulo ao
desenvolvimento dos outros modais. E uma espécie de dumping
involuntério. [...] O frete rodoviario que se pratica no Brasil é um dos mais
baratos do mundo, para quem o paga; mas o custo final do transporte acaba
sendo carissimo para a sociedade (CNT/COOPEAD, s/d, 32, .

Graéfico 5: Valor do frete rodoviario por distancia e tonelada.

FONTE: CNT/COOPEAD. Transporte Rodoviario de carga no Brasil. Ameacas e oportunidades para o
desenvolvimento do pais. S/D, p. 33%.

%% Para se ter uma nogdo de como se calcula o frete no cotidiano dos caminhoneiros ver Anexo E.

®  Disponivel

novembro/2009.

em:

http://www.cnt.org.br/portal/arguivos/cnt/downloads/coppead _cargas.pdf. Acesso em:
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O que encarece o transporte do ponto de vista de quem realiza o servico,
principalmente dos autbnomos que arcam com 0s custos sozinhos, € a alta incidéncia de roubo
de carga e o conseqiiente gasto com sistemas de monitoramento e seguros para sua prevencao;
manutencdo do veiculo, principalmente por conta do pessimo estado das estradas brasileiras,
dos acidentes em que os caminhoneiros se envolvem quando submetidos a extensas jornadas
de trabalho, a idade da frota, pois mesmo com a alta producdo de veiculos da inddstria
automobilistica ndo € suficiente para a renovacdo total da frota nacional; pedagios, impostos,
etc. Esses dados podem ser vistos sob duas oticas: da empresa de transporte e do transportador
autdbnomo. E se repararmos nos dados o que percebemos é que os caminhoneiros acabam
tendo um prejuizo maior, porque ainda contam com a mediacdo das empresas de transporte
para o pagamento dos fretes.

Essa situacdo de precarizacdo pode ser notada no grafico 6 que mostra que a frota
continuard envelhecendo e pressionando o preco dos fretes, precarizando ainda mais as
condicdes de trabalho do caminhoneiro autbnomo, haja vista que ele detém os veiculos mais

velhos como ja foi demonstrado na Tabela 19.

Gréfico 6: Projecdo da idade média da frota se mantida as condi¢fes de renovacao.

FONTE: CNT/COOPEAD, s/d, p. 36.

Tabela 18: Situagéo atual das estradas no pais.

2003 2004 2005 2006

Estado Geral | Km % Km % Km % Km %

Otimo 5.676 | 10 8.692 | 11,6 |8.993 |11 9.097 | 10,8
Bom 9.098 | 16 10.227 | 13,7 | 13.922 | 17 11.991 | 14,2
Deficiente 21.812 | 38,4 | 27.148 | 36,4 | 26.063 | 31,8 | 32.410 | 38,4
Ruim 12.200 | 21,5 | 17.686 | 23,7 | 18.057 | 22 20.561 | 24,4
Péssimo 8.012 | 14,1 10.928 | 14,6 | 14.909 | 18,2 | 10.323 | 12,2
TOTAL 56798 | 100 | 74681 | 100 | 81944 | 100 | 84382 | 100

FONTE: CNT. Pesquisa Rodoviaria, 2006, adaptada.



Gréfico 7: Conservacao geral da malha rodoviaria.
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FONTE: CNT/COOPEAD, s/d, p. 20, adaptado.

Gréfico 8: Roubo de carga no Brasil - ocorréncias anuais.

FONTE: NTC&LOGISTICA, 2008, p. 7.

Gréfico 9: Roubo de carga no Brasil: prejuizo em milhdes de R$.
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FONTE: CNT/COOPEAD, s/d, p.23.
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Dos roubos de carga € valido citar que a pesquisa da CNT (2002) constatou que dos
caminhoneiros autbnomos entrevistados apenas 5,4% tém seguro de veiculo contratado, 30%
possuem alarme e 32% algum tipo de rastreador como forma de prevencao a roubo. A mesma
pesquisa em relacdo as empresas de transporte constatou o0s seguintes dados expressos no
grafico 10, que demonstra a capacidade que estas tém de proteger seus investimentos e reduzir

custos no calculo final.

Gréfico 10: Medidas de prevencao de roubo de cargas pelas ETCs.

B N3o adota medidas de
prevengao

B Reducdo do horario de rota de
ciruclagdo/viagem

m Uso de rotas alternativas

B Rastreamento por satélite
B Uso de comboio
H Contratagdo de Ronda

Ostensiva
 Escolta

FONTE: CNT, Pesquisa Empresa de Carga, 2002, p. 10, adaptado.

No que tange aos acidentes temos 0s maiores indices mundiais e podemos notar na

comparacdo apresentada nos graficos abaixo.

Gréfico 11: Numero de acidentes por km de rodovia.

FONTE: CNT/COOPEAD, s/d, p. 22.
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Gréfico 12: Indice de mortes nas estradas no mundo.

FONTE: CNT/COOPEAD, s/d, p. 21.
Como nosso interesse maior é mostrar a precarizacdo que incide sobre os

caminhoneiros autbnomos, segue abaixo dados estimativos sobre os gastos com pedagios e
com manutencao dos veiculos. Para os dois graficos que seguem é valido citar que até 2002 a
utilizacdo do vale pedagio (reembolso das empresas de transporte ao caminhoneiro) era menor
porque a lei do vale pedagio era ainda recente. O que ocorria até entdo é que ou gastava muito
com pedagios ou desviava-se deles. Os gastos com pedagio depois da privatizacdo das
rodovias estaduais de S&o Paulo eram de responsabilidade dos TCAs. Mas no final da década
de 1990, as greves marcaram a historia dessa categoria de trabalhadores e uma das
reivindicacdes dos caminhoneiros era com relacdo aos pedagios. A vitdria foi obtida com a
promulgacdo da Lei n° 10.561 de 11 de novembro de 2002 que institui de fato a
responsabilidade da antecipagdo do Vale Pedagio ao embarcador, independente do valor do
frete.

Graéfico 13: Gasto mensal com pedagios do caminhoneiro auténomo.

B N&o gasta

® Até R$ 500,00

u De R$ 501,00 a R$ 1000,00
H De R$ 1001,00 a R$ 2000,00
B Acima de R$ 2001,00

= Nao sabe/ Nao respondeu

FONTE: CNT, Pesquisa Autébnomos, 2002, p. 42, adaptado.



143

Gréafico 14: Utilizacdo de estradas secundarias para evitar os pedagios por

caminhoneiros autbnomos.

B Sempre
B Muitas vezes
Poucas vezes
= Nunca
= Nao sabe/N&o respondeu

FONTE: CNT, Pesquisa Auténomos, 2002, p. 42, adaptado.

Tabela 19: Gastos com manutenc¢do mensal do veiculo de caminhoneiros autbnomos.

Gasto Mensal com manutencdo | %
N3o gasta 5,4
Até R$ 500,00 18,9
De R$ 501,00 a R$1.000,00 24,8
De R$ 1.001,00 a R$ 2.000,00 17,3
Acima de R$ 2.000,00 14,1
NS/NR 19,5
Total 100,0

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu
FONTE: CNT, Pesquisa autbnomos, 2002, p. 42

E bom lembrar que a tabela 20 é uma estimativa porque 0s custos com manutengao
aumentam ou diminuem de acordo com a kilometragem rodada. E as situacfes se determinam
mutuamente, porque se o trabalho se encontra precarizado, por exemplo, por conta de roubo,
estradas ruins, por sazonalidade da carga, entre outros, a tendéncia € buscar mais fretes, rodar
mais e gastar mais com manutencdo. E valido ressaltar, portanto, que condicdes precérias de
trabalho “se traduz em excesso de cargas transportadas, de velocidade e de horas trabalhadas
na procura de rentabilidade, tentando compensar os baixos fretes” (SILVA JR, 2004, p. 67).
Consequentemente se aumentou 0 numero de viagens, aumentou também a jornada de
trabalho, que é facilitada pela falta de fiscalizacdo no caso de motoristas contratados e pela
ideologia do trabalho autdnomo no caso dos donos de caminhdo. Seguem dados sobre a

jornada de trabalho:
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Tabela 20: Quantidade de horas trabalhadas por dia pelos caminhoneiros auténomos.

Horas por dia de trabalho | %
Até 8 horas 6,0
De 9a 12 horas 29,0
De 13 a 19 horas 51,5
20 horas ou mais 10,4
NS/NR 3,1
Total 100,0

NS: Néo sabe; NR: N&o respondeu
FONTE: CNT, Pesquisa autbnomos, 2002, p. 44.

Gréfico 15: Média de dias trabalhados por semana pelo caminhoneiro auténomo.

m 1a4dias
M 5 dias
6 dias

| 7 dias

B N3o sabe/N&o respondeu

FONTE: CNT, 2002, p. 44, adaptado.

Grafico 16: Comparagdo da jornada de trabalho entre assalariados de CLT,

caminhoneiros autdnomos e motoristas de caminhao filiados as transportadoras.

FONTE: CNT/COPPEAD, s/d, p. 39.

E corrente e polémica hoje as discussbes pertinentes a jornada de trabalho dos

caminhoneiros. E o curioso é que a questdo polariza as liderangas sindicais da categoria e as
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entidades que defendem a jornada de trabalho menor e controlada. E o caso da nova Lei n°
2660, proposta pelo senador Osmar Dias do PDT que estd tramitando desde 1996 no
Congresso Nacional e que limita a carga horaria de caminhoneiros e motoristas de énibus ha
quatro horas ininterruptas de trabalho, com meia hora de descanso entre uma e outra e de 11
horas a cada 24 horas. Segundo o presidente da NTC&Logistica, Flavio Benatti, “Na préatica o
motorista podera dirigir até 14 horas por dia. Acho isso seguro e profissional. O que ndo é
possivel é ficar mais de 19 horas ao volante, é muito perigoso™®. Se assim for, a lei n&o altera
em nada a questdo porque em media eles ja trabalham 15 h/dia. Mas é importante ressaltar
que foi tratada como questéo de leis de transito e ndo como lei trabalhista.

Recentemente (janeiro de 2008), o Ministério Publico de Mato Grasso determinou que
a jornada de trabalho tem que ser controlada em no maximo oito horas diarias, pois a maioria
dos acidentes causados nas estradas federais devia-se ao cansa¢o dos motoristas. A pesquisa
realizada pelo procurador de Justica do Estado, Paulo Moraes, revelou que “para aguentar
uma jornada de trabalho, que muitas vezes passa de 16 horas por dia, 51% dos caminhoneiros
que trafegam pelo estado mato-grossense afirmaram que ja& se drogaram para permanecer
acordado™ ®®. Outra pesquisa demonstrou que “Dos que diziam usar drogas, 61% admitiram
dormir no maximo cinco horas por dia. Além disso, 71% dos motoristas trabalhavam mais de
13 horas diariamente e 46% faziam intervalos para refeicées inferiores ha uma hora™®’.

Em defesa da regulacédo da jornada de trabalho o procurador do Ministério Publico do
Trabalho de Mato Grosso, Paulo Douglas de Almeida afirmou que

Paises com a dimensdo do Brasil j& adotam esse controle de jornada com
sucesso, e garantiram qualidade de vida ndo apenas ao motorista como
também a seguranca de todos que circulam pelas rodovias. [...]. Esse
segmento ndo paga, mas transfere essa conta para toda a sociedade, o que
tem que se fazer efetivamente é controlar essa jornada, é dar qualidade de
vida a esses motoristas. Pode incorrer numa elevacdo de frete, o que nédo
seria um problema, tendo em vista que o Brasil pratica um dos fretes
rodoviérios mais baixos do mundo®.

% Disponivel e: http://www.diariodeguarapuava.com.br/index.php?pag=noticia&id_noticia=2654&id_menu=51.
Acesso em: julho/2009.

%  Disponivel em: http://maplink.uol.com.br/v2/noticias/2008/01/22carga_horaria_cainhoneiros 8 horas-
16510.htm. Acesso em: janeiro/2009.

*” Disponivel em: http://www.setcepb.com.br/ntc.php?idpf=602&idft=887&idcat=1. Acesso em: janeiro/2009.

% Disponivel em: http://www.portalsinos.net/2008/06/02/procurador-atribui-acidentes-nas-estradas-a-jornada-
de-trabalho-dos-caminhoneiros/. Acesso em: janeiro/2009.
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Mas para o presidente da Federagcdo dos Caminhoneiros Autdonomos de Rio Grande do
Sul e Santa Catarina:

Gracas a Deus que derrubaram a liminar. A gente quer e defende as oito
horas de descanso, ndo oito horas de bate cartdo e depois de um tempo, vai
para a casa. Sua opgao é dirigir e entregar a carga, ele ndo sai da cabine para
quase nada. Imagina como seria o transporte de uma mercadoria de Porto
Alegzg para Belém com o veiculo andando sé oito horas por dia. Meu
Deus™.

Além dos representantes sindicais, 0s proprios caminhoneiros apdiam a nao regulagdo
da jornada de trabalho, independente dos riscos a que se submetem, pois como autdbnomo o
que conta é rodar para fazer fretes que possibilitem uma boa renda e isso depende somente
deles ou mesmo no caso motorista de caminhdo que esta subordinado as exigéncias do patrdo
e ganha porcentagem sobre o frete realizado. E o que apontamos no capitulo 1: o salario por
peca intensifica a exploracdo do trabalho, aumenta a concorréncia e aufere ganhos aos
capitalistas. Como a fiscalizagéo é pouca, é muito facil burlar a lei que confere ao tacdgrafo —
um aparelho pregado junto ao velocimetro do caminhdo que marca o tempo e a velocidade do
veiculo ininterruptamente — a responsabilidade de regular a jornada de trabalho, além de sua
funcdo principal que € a de controlar a velocidade méxima do veiculo.

Diante desse quadro, o transporte rodoviario de carga nos anos de 1970 e a atividade
nos dias de hoje diferem tanto pelo diferencial tecnolégico dos caminhdes como pelo
comportamento e a forma de trabalhar dos caminhoneiros. Esse ritmo acelerado de trabalho
leva muitas vezes o0 motorista a dopar-se com remédios e entorpecentes como dito
anteriormente (SCARAMELLA, 2004; SANTOS, 2002).

Assim, atrelada a questdo da jornada de trabalho esta o problema da saude, porque
obviamente intensas jornadas acarretam problemas dos mais variados: hipertensdo, dores
musculares, colesterol e triglicéres, obesidade, baixa audicdo, etc. Inimeras concessionarias
de rodovias, com propostas permeadas pela ideologia da responsabilidade social — que
também é outra caracteristica desse contexto de reestruturacdo produtiva e de politicas
neoliberais que langam mé&o do servigo publico de salde a iniciativa privada —, fazem exames
e pesquisas periodicas nos caminhoneiros. E o caso do Programa “Satde no Volante” na
Rodovia Imigrantes, do Programa “Rota Cidadd” na BR - 364 na saida de Cuiaba para

Rondonopolis, da Campanha “Saude na area” na rodovia Washington Luis, entre outros.

% Disponivel em: http://www.portogente.com.br/texto.php?cod=14673. Acesso em: mar¢o/2008.
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Também a Policia Federal e o0 SEST/SENAT desenvolvem programas desse tipo junto aos
caminhoneiros. Em geral, oferecem exames de glicemia, colesterol, triglicéres, afericdo de
pressdo, vacina dupla adulto de tétano e difteria, triplice viral e febre amarela, exame de
hepatite B, corte de cabelo, consulta médica e odontologica, orientacdo sobre o cancer bucal e
prevencdo a DSTs através de informacdes e distribuicdo de preservativos.

No que tange a esse ultimo elemento, o Programa da Policia Federal em parceria com
0 SEST/SENAT em Sergipe afirmou que:

A atividade do caminhoneiro representa alguns fatores relacionados com a
vulnerabilidade as Doencas Sexualmente Transmissiveis e AIDS: o ritmo
intenso de mobilidade do caminhoneiro dificulta o acesso rdpido aos
servicos de salde para diagndstico e tratamento; muitos caminhoneiros que,
por sua condicdo profissional, passam longos periodos longe de casa podem
se deparar com as situacfes que envolvam vulnerabilidade, como por
exemplo, relacBes sexuais desprotegidas, uso de substancias a base de
anfetamina e uso abusivo de alcool. Outro elemento importante a ser
considerado se refere ao fato de que os caminhoneiros, em sua maioria estdo
inseridos nas camadas populares da sociedade, onde prevalece a cultura da
‘dominagdo masculina’, na qual a virilidade ¢ importante elemento de
constituicio de ser ‘homem’, o que também pode se configurar
vulnerabilidade para DST/HIV/AIDS™.

Santos (2002) ja apontara esse elemento da dominagdo masculina na cultura dos
caminhoneiros. Entretanto, esse vinculo entre DSTs e condicGes de trabalho ndo é mecénico e
caso afirmemos isso incorremos ao erro de discriminar e estigmatizar esses sujeitos.

Ainda no que tange a questdo jornada de trabalho e saude, segundo a Revista O
Caminhoneiro as condicdes fisicas e emocionais a que estdo submetidos podem interferir no
ato de dirigir e acarretar problemas de salde e acidentes. S&o eles: irritacdo, idade,
mobilidade, audicio, visdo, enfermidades e medicamentos, fadiga e enjoos, entre outros’.

Assim, veja abaixo o0s principais problemas apontados pelos caminhoneiros:

" Disponivel em: http://www.faxaju.com.br/viz-conteudo.asp?codigo=28620091921050019. Acesso em:

junho/20009.
™ Informacdes retiradas da Revista O caminhoneiro, ano XXV, n° 260, p. 58-59.




Figura 13: Caracteristicas da saude dos caminhoneiros I.
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FONTE: Centro de Politicas Sociais, 2001, p. 21.

Figura 14: Caracteristicas da satude dos caminhoneiros II.

AT TD-AVELLIA[}RI] no

76,0% AUTO-AVALIARAM SEU ESTAD O
ESTAD O DE SAVDE

DE SAVDE B OM EMULTO EOM

CONSUMO DE BERIDA

- 14 8% CONSOMENM EEEIDA
ALCOOLICA ALCOOLICA AFDS O TRABALHO
FUMA 3% FUMA FREQUEN TEMEN TE

HORASDE SONOD MEDIA DE 7 HORAS DIARIAS

27% D0S TAXISTAS ESTAD
ABATX O DE 554 MEDIA

—
—

—

—

5¢%% QUELXARAM-SE DE
FEEREDOR DE CABECA

N

33 QUELIXARAM-SEDE

FROELEMASDIGESTIVOS
FRINCIPAIS MOTIVOS QUE O

IMFPEDIU DE TRABALHAR NO3

ULTIMOS : MESE §

3% QUEIXARAM-SE DEDOR
HOSBRACOS/COLUNA

7/

37%% QUELXARAM-SE DE DOR
DECABECA

3% QUELXARAM-DE PROBLEMAS
RESPFIRATORIO §

FONTE: Centro de Politicas Sociais, 2001, p. 22.
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Ha ainda outro problema atrelado a intensificacdo da jornada de trabalho que é o
aumento da quantidade de caminhoneiros na contrapartida de uma tendéncia mundial.
Mészaros (2002) afirma que ao contrario do periodo &ureo fordista de acumulagdo, o
desemprego estrutural € um dos sintomas mais evidentes da crise deste periodo, pois atinge
ndo s6 os trabalhadores ndo-qualificados, como também ultrapassam os tradicionais
problemas dos paises subdesenvolvidos e bolsbes de pobreza. E uma contradicdo inerente do
padrdo de acumulacédo de capital e, como tal, impele a intensificacdo da exploracdo. Veja que
segundo Pochmann (2001, p. 86) o desemprego mundial subiu cerca de 53% em 24 anos, de
4,04% em 1975 para 6,18% em 1999. Mas o Brasil se superou no mesmo periodo, pois sua
taxa de desemprego subiu 369,4%, indo de 1,73% em 1975 para 9,85% em 1999. Se
compararmos os dados fornecidos pela CNT em 2008 a taxa de emprego no transporte
rodoviario no Estado de Sdo Paulo mantinham-se e aproximadamente 93%, ou seja, uma
média de 7% de desempregados no setor acompanhando a média nacional >,

A questdo da queda no nivel de emprego e salario veio aliada a reducéo da forca de
trabalho na planta industrial e no campo do agronegocio que liberou forga de trabalho para o
setor de prestacdo de servico, contribuindo para alavancar esse processo a flexibilizacdo das
leis trabalhistas, que permitiu a contratacdo temporaria de motoristas de caminhédo, algo

extremamente interessante para um trabalho que é sazonal.

(...) o setor de transporte é pressionado pela entrada de novas massas de
desempregados, principalmente agricultores e estudantes, além de outros
perfis, fazendo com que aumente a concorréncia entre os caminhoneiros.
Regular a entrada de agentes no setor, pode significar a privacdo a pessoas,
que, estando desempregadas, véem uma saida no transporte e se tornam
motoristas de caminh@o. Por outro lado, pode-se melhorar as condigdes para
0S que ja estdo no setor, desde que, haja uma politica para a manutencdo
destes (SILVA JR, 2004, p. 70).

N&o existem pesquisas sistematicas que apontam o numero de pessoas que migraram
do trabalho industrial para o setor de servigos, especificamente para a atividade de transporte.
Entretanto, no decorrer de nossas pesquisas de campo, a grande maioria dos caminhoneiros
havia deixado o trabalho em industrias para iniciar-se na profissio de caminhoneiro no
transporte rodoviario de carga. Assim, a questdo do desemprego no transporte rodoviario se
cristaliza ndo s6 na organizacdo interna do setor, porque mais tecnologias de controle para

entrega das mercadorias intensificam o ritmo de trabalho e liberam forga de trabalho mais

"2 Disponivel em: www.cnt.org.br. Acesso em: maio/2008.
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rapido para fazer novos fretes, mas também na estrutura econémica do pais, pois a liberacao
de forca de trabalho dos setores industriais em funcdo do processo de mecanizacdo da

producdo pressiona 0s transportes enquanto uma possivel alternativa de emprego.

Tabela 21: Proveniéncia dos caminhoneiros autdbnomaos.

PROVENIENCIA | AUTONOMOS % PROVENIENCIA MOTORISTAS %
Mecanico 8,2 Estudante 8,3
Agricultor 8,2 Agricultor 7,0
Estudante 7,7 Mecanico 5,8
Motorista 6,3 Lavrador 4,8

FONTE: SEST/SENAT, Sensus, 1999.

Isso pode se justificar pelo fato de que a forca de trabalho na industria (considerando
também a industrializacdo dos processos agricolas) reduziu na contrapartida do aumento da
producdo em funcdo da introducdo de tecnologias no processo produtivo, o que do ponto de
vista da distribuicdo das mercadorias € bom, porque implica em mais forca de trabalho para o
setor de transporte que necessita do trabalhador para realizar o deslocamento de mercadorias
e, por outro, este setor acaba recebendo mais trabalhadores e aumentando a concorréncia. Mas
ha que se perguntar se tais tecnologias também néo liberariam os caminhoneiros de seus
processos de trabalho? Pode-se até desenvolver tecnologicamente os caminhdes para
aumentar a velocidade e a capacidade de carga e assim reduzir o nUmero de trabalhadores,
mas ainda conta-se com o caminhoneiro para funcionar o caminhdo. Entretanto, é possivel
que esse aumento de trabalhadores do transporte ndo seja proporcional ao aumento de cargas,
justamente pela tendéncia ao desenvolvimento tecnolégico dos caminhdes, 0 que pressionaria

a renda media no mercado de distribuicdo de carga, tal como ja foi apontada anteriormente.

As principais questdes que motivam a entrada de novos transportadores
rodoviarios de carga no mercado sdo: alto indice de desemprego no Pais;
facilidade para se tornar motorista autbnomo (basta possuir a habilitagdo
especifica e o veiculo) e faturamento mensal médio atraente, de
aproximadamente R$ 3 mil por més, segundo pesquisa da CNT. E
interessante ressaltar que apesar do faturamento mensal ser relativamente
alto, os custos associados também o sdo (manutencdo, combustivel, pneus
etc.), tornando a remuneracdo liquida do motorista autbnomo baixa.
Infelizmente estas consideracfes ndo sdo feitas antes de se ingressar na
profissdo (CNT/COOPEAD, s/d, p. 35).

Segue a Tabela 23 que compara o nivel de emprego no transporte rodoviario de carga

no pais e o Grafico 17 sobre o nivel de emprego no transporte rodoviario de carga. Note que
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os estados de RS, ES e PE tiveram um consideravel aumento em detrimento do estado de SP,

com indices negativos. 1sso tem a ver com esse movimento que estamos descrevendo.

Tabela 22: Valores absolutos de emprego no transporte rodoviario de carga por estado.

BA PE ES MG RJ SP PR RS SC | BRASIL
mar/96 | 99,694 | 104,741 104,819 | 103,561 | 103,468 | 98,426 | 100,484 | 100,380 | 100,078 | 100,248
jun/09 | 84,530]305,880| 21,090|117,550| 68,090| 91,650 |331,250|227,270| 98,810 105,540

FONTE: IDET —FIPE/CNT, 2009.

Gréfico 17: indice de emprego anual por estado no transporte rodoviario de carga.

250,000

200,000

150,000

100,000

Indice

50,000

0,000 - ‘
l

-50,000

-100,000

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009
OBA BPE OES OMG BR) OSP BPR ORS B SC B BRASIL

FONTE: IDET —FIPE/CNT, 2009.

Outros elementos desse processo de reorganizagdo dos processos de trabalho no

interior da cadeia produtiva que trouxeram consequéncias ao transporte rodoviario de cargas e
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que estdo relacionados a questdo da intensificacdo da jornada de trabalho, prejudicando até
mesmo a saude, sd@o 0s sistemas de controle de producdo Kanban e Just in Time,
caracteristicas do toyotismo que exigindo o reabastecimento dos estoques de acordo com a
necessidade da produgdo demanda um transporte muito mais eficiente atrelado ao sistema de
logistica da cadeia produtiva. Isso significa que os caminhoneiros foram submetidos a
sistemas de controle de entrega das mercadorias, em geral por satélite ou por contagem de
horas. A revista O Carreteiro em uma de suas reportagens cujo nome ja faz alusdo a esse
controle excessivo “O Big Brothers dos carreteiros”, diz que “Rotas e paradas programadas,
com horérios e locais pre-determinados, fazem parte da rotina dos motoristas que dirigem
caminh@es equipados com aparelhos de rastreamento ou monitoramento, 0s quais ajudam na
comunicacdo e dao seguranga durante a viagem” (2008, p. 32) ®, Mas néo s6 porque € uma
forma de controle da jornada de trabalho para uma categoria que até entdo era dificilima de
controlar, haja vista que todas as paradas sdo monitoradas. A introducdo de tecnologias
avancadas no setor, portanto, foi um aspecto decisivo para as transformag6es ocorridas.

N&o é sem propdsito que na década de 1990 cresceu consideravelmente o nimero de
empresas do setor logistico de transporte. O conceito de logistica surgiu como algo totalmente
operacional, processando armazenagem e transporte. Mas em funcdo das modernizacfes nas

industrias que necessitam ainda mais da eficiéncia na distribuicéo

(...) o conceito se expandiu e passou a ser vista como distribuicdo fisica a
partir da integracdo dos dois processos. Em uma terceira fase, o conceito foi
ampliado a partir da integracdo dos processos de armazenagem, estoques,
transportes, informagéo, gestdo de trabalho e de suprimentos. Na quarta fase
surgiu como conceito de gerenciamento de cadeia de suprimentos (Suply
Chain Mnagement). A fase mais recente da logistica é o conceito de ECR
(Efficient Consumer Response), ou seja, a resposta eficiente ao consumidor.
No ECR é o consumidor quem provoca 0s movimentos na cadeia (SILVA
JR, 2004, p. 129).

A reportagem abaixo demonstra claramente esse processo no que tange a

conteinerizacao das cargas, processo intimamente ligado a evolucdo logistica:

“Ha 15 anos a TGA vem liderando o mercado de transporte rodoviario de
carga na chamada rota ABC — Argentina, Brasil ¢ Chile” conta Adilson
Santos, diretor de negdcios para o MERCOSUL. “E agora com 0
crescimento da carga fracionada junto ao setor industrial, queremos investir
mais no pais, de olho em uma fatia importante do mercado, liderado hoje por

™ Reportagem da Revista O Carreteiro, ano XXXVIII outubro/2008 p. 32-37.
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grupos estrangeiros”, continua. “A procura por esse tipo de transporte tem
sido muito grande, por causa do excelente custo-beneficio”, justifica
Adilson, lembrando que nesse servico é possivel transportar cargas de varios
clientes em um mesmo caminhao, reduzindo ndo sé os custos de transportes
e operacdo, mas também o ciclo de pedidos, permitindo aos clientes a
compra de lotes menores de transporte, reduzindo assim o inventario na
cadeia logistica™.

Nesse ponto, cabe citar um importante concorrente do associado da ACTA-
SINDGRAN, que se encaixa ndo s6 com relacdo a concorréncia ferroviaria no transporte de
carga, mas também nesse quadro de operador de logistica: América Latina Logistica (ALL).

A diferenca principal da ALL para as outras concessionarias da RFFSA é
que ela é uma empresa de logistica, ndo simplesmente uma ferroviaria. A
esséncia da diferenca esta em que seus interesses de oferecer servico de
transporte ‘porta-a-porta’, logistica completa de transporte, levaram-na a
comprar inclusive a transportadora rodoviaria Delara em 2001, e assim
integrar dois modos de transportes em atividade complementar que, de outra
maneira, permaneceriam em competicdo (ALMEIDA, 2007, p. 88-89).

Esse processo tem a ver com a privatizacdo dos transportes na década de 1990, que
dispOs as ferrovias a iniciativa privada. Ndo é sem motivo que a ALL se tornou a maior
concessionaria da malha paulista, pois contou com a ajuda do Governo, através dos lobbies,
para garantir a compra da Brasil Ferrovias (Ibid., p. 89).

Assim, no que tange as implicagdes das mudangas neoliberais no transporte
rodoviario, temos principalmente a politica de privatizacdo das estradas e portos, que em
nome da eficiéncia e melhoria dos servicos privados entregou, igualmente as ferrovias, grande
parte das rodovias do estado de S&o Paulo e a regido portudria a iniciativa privada”™. Nas
palavras do diretor geral da ANTT, Bernardo Figueiredo,

A concessdo é um meio adequado de prestar servicos aos usuarios. (...)
permitiu 0 aumento o aumento da competitividade das rodovias em relacdo
aos demais modais. Hoje o caminhdo demora menos tempo na estrada do
que ha 10 anos, gerando mais produtividade sem abertura de novas vias. Uns
falam que o valor do pedagio joga contra as rodovias, mas sem ele as
empresas ndo recuperariam os milhdes investidos. Ao fazer as contas,
percebemos que a agilidade e o aumento da produtividade das estradas
superam o custo com o pedagio. A rodovia brasileira vai até a casa do
cliente, do transportador .

™ Disponivel em: http://prnewswire.com.br/news/090600000290.htm. Acesso em: julho/2009. Para um estudo
mais aprofundado dessa questdo ver: Macohin (2001) e Silva Jr (2004).

7> Sobre esta Gltima abordaremos em item especifico.

"® Disponivel em: www.portogente.com.br/texto.php?cod=23405. Acesso em: julho/2009.
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A crise fiscal que o Estado enfrentou na década de 1980, citada acima, foi utilizada
como discurso para as politicas neoliberais na década de 1990 e isso repercutiu de maneira
contraditéria aos caminhoneiros, pois ao mesmo tempo em que eles foram submetidos a
tarifas de pedagios extremamente caras, houve uma melhora significativa nas condicGes das
estradas que favoreceram ndo s6 as condicfes de trabalho, como também melhorias nos
custos de manutencdo do caminhdo. Desde 1995 foram investidos 13 bilhGes de reais nos
trechos sob concessdes concessionarias rodoviarias melhorando os servigos prestados, embora
apenas 5,18% da malha rodoviaria nacional seja comandada por 27 empresas privadas. Mas

nem sempre eles séo positivos como afirma a fala acima citada, pois:

Quem acompanha esta coluna é testemunha do combate insistente a favor de
melhorias urgentes na Via Dutra, area controlada pela concessionaria CCR,
sob fiscalizacdo — de longe — da Agencia Nacional de Transportes Terrestres.
A concessiondria se beneficiou do excesso de trafego, que implicou maior
renda com pedagios e, consequentemente, extrema rentabilidade e nao
compensou a coletividade com obras previstas nos contratos.

A queda das exportacGes por volta de 1995 e o novo incentivo do governo ao
transporte ferroviario, que veio como parte do processo de privatizacdo dos servicos publicos,
também gerou uma reducdo da demanda de servicos e, consequentemente, queda no valor dos
fretes. Atualmente é o transporte ferroviario que faz concorréncia ao transporte rodoviario,
pois nas palavras de Bernardo Hees, presidente da empresa ferroviaria ALL, argumentando
que o Porto de Santos ndo pode depender somente do modal rodoviario para escoar 30% do

PIB brasileiro, afirmou que:

Podem escrever ai: quero tirar os caminhdes de Santos. [...]. Prova disso é
que, no Mato Grosso, vamos expandir em 250 km as ferrovias. E o Projeto
Rondondpolis, para facilitar a saida da soja para os portos. E, além destes R$
600 milhdes, estamos com outro projeto pioneiro. Uma parceria da Cosan
prevé a criacdo de um corredor de acucar capas de movimentar 9 milhGes de
toneladas ao ano do produto. A idéia é escoar isso por Santos mesmo’’.

" Disponivel em: www.portogente.com.br/texto.php?cod=2131&sec=10. Acesso em: margo/2009.
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Figura 15: Integracdo de diferentes modalidades de transporte. Linhas da ALL.

FONTE: Foto elaborada durante a pesquisa de campo.

Figura 16: Descarregamento de trem de agucar.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.

Figura 17: Descarregamento de caminhao de acucar.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.
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E interessante notar os investimentos em infraestrutura e a participacdo dos modais de
transporte na década de 1990. A partir do Gréafico 18 e da Tabela 24 podemos notar que 0
TRC continuou sendo incentivado, pois a percentagem de investimento foi muito maior para
manter a participacdo media do modal, em detrimentos dos demais. E a politica de
privatizagcdo comprova a precarizagdo do trabalho dos caminhoneiros, pois as melhorias das

malhas vieram na contrapartida do aumento do pedagio que encarece a atividade.

Grafico 18: Participacdo dos modais de transporte no Governo Fernando Henrique
Cardoso (%0).
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FONTE: Anuario Estatistico do Geipot, 2000.

Tabela 23: Investimentos no Transporte Rodoviario de Carga no Governo Fernando
Henrique Cardoso (em R$ 103).

Ano Rodoviario | Ferroviario | Hidroviario | Dutoviario
1995 542.359 84.415 112.392 480.165
1996 1.008.788 153.423 189.990 359.596
1997 1.271.711 164.987 176.381 250.253
1998 1.764.431 143.795 498.392 167.543
1999 1.397.792 65.585 269.398 186.107
Total 5.985.081 612.205 1.246.553 1.443.664
Total (%) 64,4 6,6 3,4 15,6

FONTE: Anuario Estatistico do Geipot, 2000.

Retomando a introducdo deste trabalho, na organizacdo do trabalho do setor em
discusséo, o transportador autbnomo de carga, juridicamente portador de parte seus meios de
producéo sempre foi recorrente nesse setor, atuando de forma independente no mercado como
prestador de servicos, diferentemente do que acontecia com 0s motoristas das empresas
ferroviarias. Porém, nas trés Gltimas décadas este trabalhador para atuar no mercado deve ser

associado de alguma CTC, vinculado a alguma ETC ou a TCP, ou seja, raramente atua de
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forma independente, caracteristica tipica da quaternizacdo. E é importante ressaltar que, por
vezes, essas empresas optam pela contratagdo de motoristas de caminh&o durante o periodo de
maior distribuicdo de cargas utilizando assim seus préprios caminhdes. Assim, se por um lado
a flexibilizagdo das leis trabalhistas “favorece” a criacdo de novos empregos no transporte’,
por outro pressiona e precariza o trabalho dos caminhoneiros, porque reduz a oferta de
emprego, reduz o valor dos fretes e desarticula politicamente esta categoria por fragmenta-Ila.
Veja que a partir da década de 1990, a frota rodoviaria nacional de caminhdes cresceu
cerca de 33% sem haver, contudo, uma distribuicdo uniforme entre os varios tipos de
operadores de transporte. Nota-se que a frota dos transportadores autbnomos vinculados as
ETCs e as TCPs e a frota das ETCs aumentaram acima da média, enquanto a frota de TCP e
dos TACs independentes evoluiu abaixo da média. Em relacdo a esses dois ultimos,
constatou-se também uma reducédo nas fatias do mercado de distribuicdo de carga e somada a
freqliéncia significativa da vinculacdo ou associacdo de TACs as ETC, CTC e TCP (mesmo
com reducdo deste ultimo no mercado), percebemos uma espécie de terceirizagdo dissimulada
no setor, pois tal fendmeno n&o acontecia antes da década de 1980”°. Voltamos aqui & questdo

da frota, agora aqui em relacdo as vantagens em termos de terceirizagéo:

(...) cerca de 66,7% dos caminhoneiros autbnomos se vinculam a empresas
que transportam a prépria carga, ao passo que, cerca de 28% se vinculam a
as empresas transportadoras. Assim mesmo, o nimero de caminhoneiros que
se vinculam as transportadoras € grande o suficiente para as empresas
barganharem o pagamento a eles (SILVA JR, 2004, p. 70).

E fazem isso atraves de incentivos do Estado, que no contexto da crise econdmica de
2008 assumiu claramente a politica de incentivo da inddstria automobilistica e o fez atrelado a
programas vinculados ao consumo. Atualmente o BNDES visando superar a questdo da
renovacdo das frotas, principalmente para caminhoneiros, langou o0 programa de
financiamento com reducgédo de juros para empréstimo para compra de caminhdes de até 15
anos de uso com juros de 4,5% ao ano, em 96 meses para pagar, garantido pelo Fundo
Garantidor de Investimento (FGI). O governo federal mantera ainda a aliquota de 0% de

Imposto sobre Produtos Industrializados e se comprometeu a negociar ainda com os estados a

"8 Discurso utilizado por grande parte dos capitalistas nas décadas de 1980 e 1990 na medida em que acusavam a
grande quantidade com impostos e encargos trabalhistas como responsavel pelo ndo crescimento do emprego no
pais.

 Dados da ANTT, disponiveis em: www.antt.gov.br. Acesso em: setembro/2006.
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reducdo do ICMS sobre esses produtos®®. O Programa Pré-Caminhoneiro ja existia
anteriormente (sob as seguintes condi¢fes: 8 anos de uso do veiculo a ser financiado, 84
meses para pagar e 13,25% de juros ao ano) e serd complementado com uma verba de 1
bilhdo de reais. Assim, dessa vez o foco da politica de incentivo foi o caminhoneiro autbnomo

jaque:

A idade média dos veiculos é de cerca de 17 anos para a frota geral e 20 anos
para os caminh@es simples. Os caminhdes de autbnomos sdo mais antigos:
tém em media 24 anos de idade, em contraposicdo aos de empresa, que tem
em média 13 anos, e de cooperativas em média 15 anos®.

Mas quando se conversa com 0s caminhoneiros, primeiro eles acusam que as taxas de
juros reais ndo séo as propostas pelo governo e segundo a burocracia € muito grande; dadas as
suas condicOes de trabalho precarias e instaveis fica complicado adquirir os empréstimos. A
frota acaba sendo renovada mesmo pelas ETCs e TCPs ou as cooperativas e associacdes que
conseguem barganhar diante da situagdo. Como isso € um circulo vicioso, esbarramos
novamente na concorréncia x emprego.

Desta forma mais um fato pode-se acrescentar a questdo do emprego/desemprego: as
crescentes dificuldades de sobrevivéncia dos trabalhadores autdbnomos do transporte no
mercado advém, sem duvida, da formacdo de grandes empresas de transportes, como ja
citamos anteriormente. O volume de capital alcangado pela fusdo de varias empresas
favorece, por exemplo, a terceirizacdo dos servicos de transportes industriais, pois € mais
viavel entregar 0s servicos a uma grande empresa do que a varias pequenas empresas. Mas
ndo sé isso. No que tange a atividade de transporte em si, embora a frota prdpria tenha
deixado de ser interessante para as ETCs e TCPs, em funcéo dos custos citados acima, essas
empresas possuem vantagens de financiamento de veiculos, fornecimento de combustivel,
contratacdo de seguros, entre outras, que ndo sdo estendidas aos caminhoneiros. Ou seja,
grandes empresas transportadoras abocanham as fatias do mercado de distribuicdo de carga e
racionalizam os servicos visando obter mais lucros, impondo a baixa capacidade de
negociacdo individual aos caminhoneiros, em decorréncia da forma como o setor vem

organizando o trabalho desde sua origem.

8 Disponivel em: http://g1.globo.com/noticias/Economia-Negocios/0,,MUL1211704-9356,00.html. Acesso em:
julho/2009.
8 Disponivel em: www.senado.gov.br/agencia/verNoticia.asp?codNoticia=93317&codAplicativo=2. Acesso em:
julho/2009.
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N&o obstante, uma das alternativas encontradas nesse processo de precarizacdo é a
associacdo tanto as cooperativas de transportes quanto a associacfes de classe. Nessas
instituicbes os caminhoneiros encontram um espaco maior para a negociacdo de fretes e
atuacdo no mercado de distribuicdo de cargas. No caso das cooperativas, organizam-se como
empresas, sendo constituidas por, no minimo, vinte trabalhadores, associados através de cotas
de participacdo, com adesdo voluntaria e prestacdo de servicos em torno de uma atividade
econémica de proveito comum e sem fins lucrativos. N&o existe vinculo empregaticio entre a
instituicdo e seus associados, mas igualam-se as demais empresas em relacdo aos seus
empregados para os fins das legislacdes trabalhista e previdenciaria®. Ja as associacdes de
classe, sendo um grupo de trabalhadores que se unem como “cooperados”, porém
informalmente ou com pouca formalidade, podem apenas barganhar frente a prestacdo de
servicos nas regides onde atuam®. Em alguns casos, tanto as cooperativas como as
associacOes podem obter certas vantagens referentes a financiamentos e pregos melhores para
manutencdo mecanica dos veiculos e consumo de combustivel. A ACTA-SINDGRAN ¢ a
expressdo dessa luta contra a tendéncia a proletarizacdo/precarizagdo, assim como a CTS
(Cooperativa de Transporte de Sorocaba) é e como a greve de 1999 foi. Resta saber agora

COMO Se processa essas experiéncias associativas.

8 Fonte: Lei n°. 5.764, de 16 de dezembro de 1971, que define a Politica Nacional de Cooperativismo, institui o
regime juridico das sociedades cooperativas e ddo outras providéncias. Alterada pela Lei n° 6981/82 e pela
medida proviséria n°. 2.085-34 de 22 de marco de 2001, e pela Lei n°. 11.076 de 30 de dezembro de 2004.

# Informacdes obtidas por meio de entrevistas, junto a dois associados da ACTA-SINDGRAN.
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2.5. Consideracbes a cerca das formas associadas de organizacdo dos
trabalhadores.

Tentaremos aqui, sem pretensdo alguma, fazer um breve histérico das formas
associadas que os trabalhadores encontraram mundialmente para se organizar na luta contra o
capital. Elas basicamente podem ser cooperativas, associac¢des, sindicatos, etc. O processo de
formacéo e desenvolvimento das cooperativas de trabalho® e producdo é um tema discutido
nas ciéncias humanas desde o inicio do século XIX, quando os socialistas utopicos pensaram
a transformacdo da sociedade por meio do cooperativismo. Ainda hoje o assunto continua
sendo pertinente, porém seu enfoque no debate académico atual retorna em outros termos.

Sua filosofia social basica foi formulada por escritores como Robert Owen, na Gra-
Bretanha, e Charles Fourier, na Franca — ficando conhecida posteriormente como socialismo
utopico —, e sua primeira estrutura organizacional data de 1844, com o estabelecimento da
Rochdale Society of Equitable Pioners®™. Organizadas a partir do movimento operario, como
uma reacdo defensiva ao desemprego e as condi¢cdes de vida e trabalho dos operarios
industriais, as cooperativas demonstraram na pratica que a producdo poderia ser realizada sem
a existéncia de uma classe de patrdes que apropria o trabalho excedente da forga de trabalho.

E valendo-se da ideia de que para produzir o mundo material os meios de produgéo
ndo precisavam ser monopolizados — monopolizacdo que serve como meio de dominacgéo e de
exploracdo dos operéarios —, o trabalho assalariado estaria destinado a desaparecer diante do
trabalho associado. Portanto, com propostas baseadas em principios de controle democratico,
adesdo aberta, sem fins lucrativos, auséncia de discriminacdo religiosa ou politica e
reeducacdo da classe trabalhadora para atuacdo dentro das mesmas, a autogestdo do trabalho
seria uma alternativa dentro do capitalismo (LIMA, 2004).

Mas o cooperativismo ndo se constituiu como Unica forma de luta do proletariado
contra o sistema capitalista. Segundo Germer (2006), durante a primeira fase desta luta, que se
inicia no comego do século XIX e se estende até 1848, os trabalhadores ndo tinham tomado

8 Segundo a Organizacdo das Cooperativas Brasileiras (OCB), as cooperativas de trabalho pertencem ao Ramo
Trabalho que é composto por cooperativas de trabalhadores de qualquer categoria profissional, para prestar
servicos, organizados num empreendimento préprio. A OCB classifica as cooperativas de trabalho em trés
grupos: Artesanal, Cultural e Diversos. No site da instituicdo estdo disponiveis especificamente os critérios para
identificar as cooperativas de trabalho. Ja as cooperativas de producédo inserem-se no ramo de producdo e séo
aquelas em que os associados contribuem com servicos laborativos ou profissionais para a produgdo em comum
de bens, sendo que a cooperativa deve deter por qualquer forma os meios de producdo. Disponivel em:
www.och.org.br. Acesso em: setembro/2006.

% Dados da Organizacdo das Cooperativas Brasileiras. Disponivel em: www.ocb.org.br. Acesso em:
setembro/2006.



161

ainda consciéncia de sua identidade enquanto classe social distinta das demais e, portanto, néo
elaborou nenhum projeto oposto de fato ao capital. Destacou-se, nesse momento, enquanto
pratica de luta: o ludismo, as primeiras tentativas de formar sindicatos e o fendmeno
cooperativista, que se apresentava sobre duas formas: ou como ocupacdo de fabricas falidas
ou como base de utopias sociais elaboradas por intelectuais como Fourier e Saint-Simom.

Num segundo momento, pos — 1848, a luta dos trabalhadores se caracterizou pela
intervencdo do proletariado no processo social como classe consciente de sua prépria
identidade social e politica. Rompendo com o socialismo utdpico e, conseqiientemente com o
ideal cooperativista que restringia sua luta a esfera econémica, as experiéncias revolucionarias
desenvolveram o socialismo moderno, baseado na ciéncia da histéria e na estrutura e
movimento real da sociedade, trazendo significativamente conquistas politicas para o0s
trabalhadores. A exemplo disto, podemos citar a Comuna de Paris, em 1871, a expansdo dos
partidos social-democrata europeus e a revolucéo russa de 1905 (GERMER, 2006).

E ja na terceira fase da luta dos trabalhadores, marcada pelo fim da primeira Guerra
Mundial e pela concretizacdo da Revolucdo Russa, concebeu-se concretamente o socialismo,
no plano politico, como conquista do poder do Estado pelo proletariado, e no plano
econémico, com a substituicdo do mercado pelo planejamento integrado da producdo e
distribuicdo (GERMER, 2006)%.

Assim, durante o século XX dentro da perspectiva socialista, 0 cooperativismo se
contrap0s as experiéncias centralizadoras do socialismo soviético. Em paises como Italia e
Franca o apoio estatal - em relacdo a subsidios e financiamentos — foi determinante para o
desenvolvimento dessas experiéncias autogestionarias. Na Italia, soma-se ao apoio do Estado,
a proximidade do movimento com os partidos politicos e perspectivas comerciais favoraveis,
mesmo que grande parte dessas experiéncias distanciava-se dos principios cooperativistas e
mantinha-se geralmente em situacfes de crise e com ganhos minimos para os trabalhadores
(LIMA, 2004). Ja na lugoslavia, o regime socialista baseou-se na implantacéo de cooperativas
de producdo e consumo®’, também organizadas sob orientacdo e planejamento estatal. Mas,
dentre todas as experiéncias do século XX, esta foi a que mais se aproximou do ideal do
movimento cooperativista (GUILHERM, A. e BOURDET, Y., 1976).

¥ Nao nos foge ao conhecimento a polémica sobre o socialismo na Unido Soviética. Entretanto, ndo entraremos
nesse debate por ndo ser este 0 NOsso objetivo.

8 Segundo a OCB: 0 ramo consumo é composto por cooperativas dedicadas & compra em comum de artigos de
consumo para seus associados. A primeira cooperativa do mundo era desse ramo e surgiu em Rochdale, na
Inglaterra, no ano de 1844. Também no Brasil, esse é o ramo mais antigo, cujo primeiro registro é de 1889, em
Ouro Preto, Minas Gerais.
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O que podemos concluir é que, no decorrer desse processo historico, as cooperativas
jamais conseguiram libertar as massas, conter 0s monopolios ou aliviar o peso da miséria.
Karl Marx, no seu texto Manifesto de lancamento da Associagdo Internacional dos
Trabalhadores, consciente de tal processo e embora reconhecesse 0 avango do
cooperativismo no combate ao capitalismo, sinalizava o risco da auto-exploragéo pelos
proprios trabalhadores, por serem patrdes de si mesmos e pela imposicdo do mercado a
producdo. Denunciava também o uso em beneficio préprio que os burgueses e senhores de
terras faziam do cooperativismo, apontando que o apoio dirigido ao movimento ndo era sem
propésito (MARX, 1977) %,

Esse argumento foi posteriormente rearticulado por Rosa Luxemburg, que afirmava a
inevitabilidade da dissolucdo do cooperativismo ou da sua transformacdo em empresa
capitalista, uma vez que a producdo socializada era seguida de uma troca capitalista. Diz a

autora que:

(...) a cooperativa sO pode assegurar sua existéncia no seio da economia
capitalista quando suprime, por rodeio, a contradicdo que recebe entre o
modo de produgdo e 0 modo de troca, subtraindo-se artificialmente as leis da
livre concorréncia. SO pode fazer assegurando um mercado, um circulo
constante de consumidores. A cooperativa de consumo fornece uma via.
(LUXEMBURG, 1970, p. 79-80).

Apoiado ainda no raciocinio dos autores acima e diante da impossibilidade de uma
reforma social geral, Webb e Webb (1914 apud LIMA, 2004) formulam a tese da
degeneragdo das cooperativas, afirmando a transformacdo das mesmas em associagdes
capitalistas, com a incorporacéao do lucro e da contratacdo de trabalhadores assalariados.

No final do século XX, podemos notar que 0 cooperativismo renovou-se como reflexo
da emergéncia da reestruturacdo produtiva. As cooperativas foram se multiplicando como
forma de geracdo de renda, alternativa de ocupacdo ou manutencdo de trabalho,
desembocando, em certos casos, num processo de precarizacao e terceirizacdo do trabalho,
além do progressivo distanciamento dos seus principios originarios (HARVEY, 1994).

Segundo Germer (2006), a crise mundial dos anos 70 e a inflexdo neoliberal que se
seguiu, produziu taxas elevadas de desemprego e indices crescentes de pobreza. Como

consequiéncias, no campo dos movimentos sociais surgiram propostas de reforma social com

8 Os elementos de critica desenvolvidos por Marx ainda estdo presentes atualmente no debate sobre o
cooperativismo. Ver: GERMER, C. A “economia soliddria”: uma critica marxista. Revista Outubro, n° 14,
2006.
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base na solidariedade mitua e no associativismo, que segundo o autor sdo limitadas em
relacdo as lutas operarias surgidas nas primeiras décadas do século XIX. Conjuntamente, viu-
se a ascensdo de partidos de centro-esquerda que ndo possuindo um projeto concreto
alternativo aos problemas neoliberais, langou méo de politicas emergenciais de atendimento a
desempregados e pequenos produtores autbnomos e informais. Para o autor, esses dois
elementos fundiram-se e constituiram uma corrente heterogénea de propostas e iniciativas
concretas sob o titulo de “economia solidaria”. Com o objetivo de amenizar os problemas
sociais, colocam-se como embrides de uma forma de organizacdo social alternativa ao
capitalismo. Mas essas vertentes ignoram a critica marxista. Entre elas, a de Paul Singer
diferencia-se, pois introduz alguns elementos da teoria social de Marx, concebendo a
»89

economia solidaria como um novo “modo de produgao’™.

A respeito disto, Paul Singer afirma que

“a esséncia do socialismo, enquanto modo de producdo, é a organizacdo de
producdo e consumo, em que os produtores e consumidores livremente
associados repartem de maneira igualitaria o énus e os ganhos do trabalho e
da inversdo, os deveres e direitos enquanto membros de cooperativas de
producdo e/ou de consumo ou 0 home que venham a ter essas organizacdes”
(1998, p.9).

No Brasil, ha varias experiéncias de cooperativas, distribuidas nos ramos de credito,
habitacional e agricola, anteriores a década de 1980. Mas ¢ a partir de meados dessa década
que as cooperativas de trabalho e producdo ganham forca e visibilidade, evidenciando as
primeiras manifestagdes do processo de reestruturacdo produtiva nacional (NAVARRO,
2003; MARTINS, 1998; SINGER, 1998) *°. A adoc#o de politicas neoliberais e a abertura
comercial, ja nos anos 90, alteraram a estrutura industrial do pais e tornou-se notoria a
multiplicagdo das cooperativas chamadas “fénix” ou “defensivas”, onde operarios, visando
manter empregos diante da faléncia ou fechamento de empresas, criam projetos de
recuperacdo. E, ao lado dessas experiéncias autogestionarias associadas ao movimento
sindical, surgem também as chamadas ‘falsas’ cooperativas ou cooperativas “pragmaticas”,

organizadas com o objetivo de terceirizar servicos e reduzir custos (LIMA 2004).

¥ E importante ressaltar que Germer, no texto aqui referido, faz uma critica as idéias de Paul Singer, mesmo
considerando-o qualitativamente diferente em relagdo aos demais autores que defendem a “economia solidaria”.
% Segundo a classificacdo da Organizacio das Cooperativas Brasileiras (OCB), atualmente existem cooperativas
em diferentes ramos, os quais sdo: agropecudrio, consumo, crédito, educacional, especial, habitacional, infra-
estrutura, mineral, salde, producdo, trabalho, transporte e turismo e lazer. Dados disponiveis no site
www.och.org.br, acessados em set/2006.
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Experiéncias como a faléncia da fabrica de calcados Makerly, em Franca, e sua
transformagdo em empresa autogestionaria, bem como a criacdo, em 1994, da Associacao
Nacional de Trabalhadores em Empresas de Autogestio e Participagdo Acionaria (ANTEAG)
para assessorar empresas solidarias sdo exemplos marcantes do crescimento do movimento
cooperativista no Brasil. Mas é necessario ressaltar que a organizacdo dessas experiéncias
efetivou-se pela atuacdo de sindicatos, Ongs, empresas e até mesmo o proprio Estado,
contando com uma heterogeneidade no espectro ideoldgico, que vai de grupos empresariais a
movimentos socialistas.

O setor de transporte rodoviario de carga, segundo dados da Organizacdo das
Cooperativas Brasileiras, a partir da década de 1980 vem vivenciando esse processo de
formacdo de cooperativas. Até 2001, essas organizacGes eram registradas no ramo de
trabalho. Em fungdo do aumento de tal fenémeno no setor, foi criado o ramo das cooperativas
de transporte. Mas ndo s6 de cooperativas como também de formas de organizacdo informal,
ou seja, em associacdes de classe.

Um caso interessante é a Cooperativa de Transporte de Sorocaba (CTS). Essa entidade
foi criada em 1999 a partir da unido de caminhoneiros autbnomos que sentiram a necessidade
de se organizar para se manter no mercado de cargas, que & extremamente seletivo e
competitivo. Atualmente conta com 105 associados (que diferentemente da ACTA-
SINDGRAN, sdo donos de cotas e trabalham nas suas cotas, pois ndo é permitida a
participagdo de terceiro, nem a transferéncia das cotas a outrem). Entretanto, o capital da
cooperativa € variavel por conta da entrada e saida dos associados que deve ser sempre igual.
Opera numa area de 5.000 m? em Sorocaba, tambem no segmento de graneis liquidos e
solidos. Para a entidade € sua missdo “Prestar servigo de transporte de carga, atendendo
as necessidades de logistica, com qualidade e a custos competitivos, buscando o continuo
desenvolvimento de nossos cooperados, dos recursos humanos e a total satisfacdo do cliente”.
Isso é feito através da autogestdo onde “Todos 0s associados participam da administracéo da
cooperativa, atraves dos 6rgaos de administracdo, fiscalizacdo ou do Comité Educativo. Eles
elegem seus representantes e participam das decisées em Assembléias gerais” (grifo nosso)™
e atraves do fato de a cooperativa ser um operador de transporte podendo, portanto, emitir
notas de conhecimento. Isso Ihe garante uma relacdo direta com o dono ou embarcador da

mercadoria.

%! Disponivel em: www.ctstransportes.com.br. Acesso em: fevereiro/2009.
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Além da cooperativa, 0s caminhoneiros podem se associar em entidades de classes
como é o caso da ACTA-SINDGRAN da qual descreveremos suas particularidades
posteriormente, num item especifico. Mas o que cabe afirmar até aqui € que as entidades
funcionam de maneira diferenciada, embora seus objetivos sejam atender bem o cliente da
logistica de transporte.

Isso significa que entre a CTS e a ACTA-SINDGRAN, ambas as entidades sendo
produto da resisténcia dos caminhoneiros, tém particularidades do ponto de vista dos avangos
auferidos pela categoria. Seria necessaria uma pesquisa a parte para avaliar e problematizar as
conquistas de cada entidade. Entretanto, vamos nos fixar em um ponto que consideramos mais
importante: o questionamento da condi¢cdo do caminhoneiro autdnomo. A CTS se tornou um
operador de transporte que pode emitir notas de conhecimento, o que implica em certo sentido
em uma autonomia maior do cooperado em relacdo as empresas de transporte. Tanto
conseguiu isso que é uma entidade “parceira” da ACTA-SINDGRAN, porque emite notas aos
associados, coisa que essa entidade nem ao menos questionou durante seu processo de luta.
Entretanto, a CTS, ainda que uma cooperativa, uma resisténcia importante do ponto de vista
politico e econdmico para a categoria, se enquadra dentro dos limites que problematizamos

neste item.
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Capitulo 3 — A organizacdo do trabalho dos caminhoneiros no Porto de Santos: a
ACTA-SINDGRAN e suas complexas relac¢des sociais.

3.1. Aspectos econdmicos e politicos do Porto de Santos.

A capacidade tanto do capital como da forca de trabalho de se moverem,
rapidamente e a baixo custo, de lugar para lugar, depende da criacdo de
infra-estruturas fisicas e sociais fixas, seguras e, em grande medida,
inalteraveis. A capacidade de dominar o espaco implica na producdo de
espaco. No entanto, as infra-estruturas necessarias absorvem capital e forga
de trabalho na sua producéo e manutencdo (HARVEY, 2006, p. 149).

A Baixada Santista, que envolve a atividade portuaria das cidades de Santos, Guaruja
e Cubatdo, é uma regido estrutural na economia brasileira, haja vista sua importancia na
distribuicdo de cargas em ambito nacional e internacional. E o espaco onde todos os modais

de transporte se encontram. Nele e por ele impera a légica da acumulacao de capital. Assim,

Do ponto de vista da circulacdo do capital, portanto, 0 espaco aparece, em
primeiro lugar, como mera inconveniéncia, uma barreira a ser superada. O
capitalismo, conclui Marx, em um notavel insight, € caracterizado
necessariamente por um esforco permanente da superagdo de todas as
barreiras espaciais ¢ da ‘anulagdo do espago pelo tempo’. No entanto, isso
denota que esses objetivos apenas podem ser alcancados por meio da
producdo de configuracdes espaciais fixas e imdveis (sistemas de transporte,
etc.) (Ibid., p. 145, grifo do autor).

E importante economicamente e também politicamente, porque a distribuicdo de
cargas envolve a integracdo de dois setores fundamentais na economia capitalista

responsaveis pela producdo e circulacdo de mercadorias, ou seja, a industria e o transporte.

Como no processo global da producdo, a circulacdo prevalece sobre a
producdo propriamente dita, os fluxos se tornam mais importantes ainda para
a explicacdo de determinada situacdo. O préprio padrdo geografico é
definido pela circulagdo, ja que esta mais numerosa, mais densa, mais
extensa, detém o comando das mudancas de valor no espaco (SANTOS,
1996, p. 214)

Tudo seria perfeito se essa integracdo fosse justa e neutra, se ela fosse meramente
produto de um processo/progresso técnico, se ela historicamente ndo materializasse o conflito

de interesses econémicos e politicos das diferentes empresas da esfera produtiva e das
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empresas responsaveis pelo transporte de mercadorias que ali se articulam, se no interior
destas empresas também ndo se cristalizasse diferentes interesses decorrentes do conflito
capital/trabalho. Entretanto, essa integracdo que aparentemente seria técnica, € um processo

social que tem multiplas facetas.

(...) toda situacdo é uma construcdo real que admite uma construcdo ldgica,
cujo entendimento passa pela histdria de sua producgdo. O recurso a técnica
deve permitir identificar e classificar os elementos que constroem tais
situacdes. Esses elementos sdo dados historicos e toda técnica inclui historia.
Na realidade, toda técnica é histéria no momento da sua criacdo e no de sua
instalacdo e revela o encontro, em cada lugar, das condi¢des histéricas
(econbmicas, socioculturais, politicas, geograficas), que permitiram a
chegada desses objetos e presidiram a sua operacdo. A técnica é tempo
congelado e revela uma histéria (Ibid., p. 21).

A regido portuaria ndo para. E um conjunto de enormes armazéns e patios que abrigam
a movimentacdo de pessoas e mercadorias vinte e quatro horas por dia. Andando pelas ruas da

regido, véem-se cargas escoando por navios, trens, caminhdes e tubulagdes.

Figura 18: Armazenamento de papel e celulose.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.



Figura 19: Carregamento de agUcar ensacado.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.

Figura 20: Carregamento de navio de conteiner.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.

Figura 21: Carregamento de navio de veiculos

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.
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E num “passar de olhos” é possivel perceber quem sdo os sujeitos ali envolvidos:
empresas como a Cargil, Ferticentro, Bunge, América Latina Logistica, Hamburg-Sid, 1C
Transportes, Maersk Sealand, P&O Nedlloud, entre outras sdo facilmente identificadas pelos

simbolos em contéineres e carretas de caminhdes.

Figura 22: Organizagdo dos contéineres no patio.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.

Figura 23: Patio de contéiner.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.
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Figura 24: Carregamento de contéiner.

FONTE: Fotos concedidas pela CODESP.

O que acontece € que “Os capitalistas individuais, em virtude de suas decisdes
localizacionais especificas, moldam a geografia da producdo em configuracdes espaciais
distintas” (HARVEY, 2006, p. 146). Assim,

Na medida em que o porto se estrutura como um agregado institucional
intermediario entre mercado e empresas, ele envolve um nimero apreciavel
de firma e empresarios com interesses particulares fortemente
concorrenciais. Estes sdo, a0 mesmo tempo, compelidos a empreender uma
sinergia capaz de integra-los em um esforco mais ou menos comum e com
vistas a atrair um imenso trafego de mercadorias e, por fim, distribuidas,
constituindo um processo no qual se verifica um portentoso valor agregado
(TEIXEIRA DA SILVA, 2003, p. 24).

Mas também vemos nesse cenario, caminhoneiros, estivadores, carregadores,
segurancas, fiscais, entre tantos outros que ajudam a compor esse complexo sistema da
economia. E, portanto, como um espaco de lutas de classes que devemos entender essa
regido®. Resumidamente, essas lutas se travam em duas esferas: entre capitalistas; entre
trabalhadores; e entre capitalistas e trabalhadores. A concorréncia entre os operadores

portuarios e as empresas industriais® nessa regido — quando estas também sdo transportadores

%2 Enfocaremos aqui as relacdes que tangem ao nosso objeto de pesquisa, 0s caminhoneiros. Ndo nos
aprofundaremos em outros sujeitos, sendo quando necessario.

% Chamaremos de empresas industriais as empresas ligadas diretamente a transformacao de matérias-primas e
mercadorias estocaveis (Ex: Cargil, Bunge, Ferticentro etc.) e empresas de transporte aquelas que deslocam
mercadorias (Ex: IC Transportes, BETEL Transportes etc.). Mas ha que se lembrar que empresas de transporte
também sdo industriais no sentido de produzir algo diretamente, embora na lei sejam tratadas como prestadoras
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de carga prépria (TCPs) e necessitam de armazéns e patios para organizar a logistica de sua
producdo —, se da na luta pelo espaco, por um lugar privilegiado que confira eficiéncia na
distribuicdo da produtividade realizada em outras regides. E tal organizacdo do espaco €
constituida na relacéo entre Estado, capital e trabalho.

(...) as aliangas regionais de classes, vinculadas vagamente num territorio e
organizadas habitualmente (ainda que ndo exclusiva ou unicamente) pelo
Estado, sdo um resposta necessaria e inevitavel a necessidade de defender
valores ja materializados e a coeréncia regional estruturada ja alcancada
(HARVEY, p. 151, 2006).

O Estado, representado pela Companhia das Docas do Estado de S&o Paulo
(CODESP) que desempenha a funcdo de administracdo das concessdes, permissdes e
licitacOes das areas ao entorno do porto, absorve e reproduz a luta dos diferentes interesses do
conflito capital x trabalho, mas também das divergéncias dos interesses do capital, como
discutido anteriormente. No caso da Cargil, por exemplo, que possui um terreno-patio grande
na regido, ela cobra uma “taxa” de dez reais por noite dos caminhoneiros que ndo estdo
prestando servigos a ela para que estes possam usufruir do péatio de descanso de sua
propriedade na cidade de Cubatdo. Esses terrenos em alguns casos sdo propriedade privada,
ou seja, desenvolvem a relacdo econémica e juridica de propriedade, adquiridos a custa de
muita especulacdo imobiliaria; em outros casos sdo concedidos pela administracdo portuéria
através de processos de concorréncia.

Ha também a concorréncia que se da entre as empresas de transporte, incluindo aqui as
do ramo de logistica, principalmente, porque estas precisam ndo sé de patios para espera da
carga e descarga, como também armazéns. Nesse caso, a luta se materializa ndo sé na
concorréncia por espacos, quando entram também em conflito com os operadores portuarios e
as empresas industriais®, mas também na concorréncia por fatias de mercado, por servicos de
transporte — quem vai pegar quantas toneladas de carga, de qual navio ou armazém, de qual
importador ou exportador. Nota-se, entdo, que se 0s caminhoneiros precisam buscar espacos

para aguardar o momento do carregamento ou da descarga, o conflito ndo se da mais entre

de servigo. Fazemos essa diferenciacdo para facilitar a leitura, porque ambas pertencem ao setor produtivo, no
sentido de produzir uma mercadoria, mas a primeira um produto do trabalho tangivel e acumulavel (adubo,
fertilizante, farelo de soja, etc., e a segunda um produto tangivel, porém ndo acumulavel em estoques (o0
deslocamento de mercadorias).

% A maior parte delas atua sem possuir pétios, deixando a cargo e custo dos caminhoneiros a procura por lugares
de espera. Mesmo assim, elas tendem a procurar espacgos para abrigar seus caminhdes ja que a prefeitura proibe a
permanéncia dos caminh@es na beira da estrada.
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capitalistas, mas também entre capitalistas e trabalhadores, e aqui se soma um elemento
importante que é o fato dos caminhoneiros entrarem na disputa por servigos de transporte. A
citacdo, embora extensa, nos explica como as lutas de interesses politicos e econdmicos

diferenciados se reproduzem no espaco onde se localizam e tendem a aliangas (Ibid., p. 151).

As diferentes faccGes do capital e do trabalho representam diversos
interesses dentro de um territério, dependendo da natureza dos ativos que
controlam e dos privilégios que dispBes. Algumas faccbes sdo mais
facilmente atraidas a uma alianga regional de classes do que outras. Os
proprietarios de terras e de bens de raiz, os incorporadores e 0s empreiteiros
(...), e os funcionarios publicos, tem mais a ganhar. Aqueles setores da
producdo que ndo podem se deslocar com facilidade (por causa do capital
imobilizado empregado ou de outras restricGes espaciais) tenderdo a apoiar
uma alianga, ficando tentados, ou sendo forgados, a obter ordem e
habilidades laborais locais por meio de compromissos em relacdo a salarios e
condigdes de trabalho. As fac¢des da mao de obra que, por intermédio da
luta ou da escassez, conseguiram criar bolsGes de privilégio em um mar de
exploracdo certamente também aderirdo a causa da alianca para preservar
seus proveitos. Se um compromisso local entre capital e trabalho é
proficuo tanto para a acumulagdo como para padrdes de vida da mao de
obra (que pode ser por um tempo), entdo mais faccdes da burguesia e
das calasses trabalhadoras talvez apdiem esse compromisso. A alianca,
saliento, também ndo é, na postura, inteiramente defensiva. A
experiéncia que mostra uma economia regional eficientemente organizada (a
coeréncia estruturada que ja nos referimos), repleta de infraestruturas sociais
e fisicas adequadas, pode ser benéfica para a maioria (Ibid., p. 151-152).

A ACTA SINDGRAN ¢, em primeira instancia, a expressao da luta dos caminhoneiros
contra 0 avango das grandes empresas de transporte na disputa por servi¢os e também em
busca de melhores condi¢bes de trabalho. Mas ela é também resultado daquelas aliancas
descritas acima, porque ela contribuiu para a organizacdo do trabalho na regido colaborando
para aquele processo de acumulacdo de capital. Exemplo dessa aliangca pode ser notado no
espaco onde predominantemente o conflito se travou. A Rua do Adubo, nome informal dado a
Rua Idalino Pinés, local onde estdo instaladas as entidades e principal rua de acesso ao
Terminal de Graneis do Guaruja (TGG), dai seu “apelido”, € uma rua movimentada e enfrenta
grandes problemas, pois

A ‘geografia industrial’ de Santos guarda particularidades que distinguem
sua vida urbana da de varias outras cidades (...). Trata-se de um
enquadramento urbano eminentemente portuario, ou seja, 0 porto é o
principal elo de articulagdo com a comunidade local, estendendo tentaculares
raizes no campo social e econdmico da regido. O ancoradouro de Santos é
uma instituicdo ‘territorialmente integrada’, pois sua economia urbana
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encontra-se indissociavelmente vinculada a economia portudria, que
estabelece interface com recursos materiais e humanos da cidade
(TEIXEIRA DA SILVA, 2003, p. 23-24).

Esta informac&o até a pesquisa de campo nos era desconhecida e tange a relagao porto-
comunidade: o escoamento de mercadorias realizado por pessoas, por trabalhadores, em meio
a comunidade de entorno, gera problemas dos mais variados e denuncia a falta de estrutura
portudria. E o barulho excessivo dos caminhdes, os buracos na rua em funcdo da
movimentacdo de cargas, poluicdo, problemas nas estruturas das casas da rua, entre outros.
Antigamente havia ainda muito problema com relagdo ao comportamento dos caminhoneiros,
porque havia muito transito, os terminais de carga e descarga eram vagarosos e 0s caminhdes
ndo tinham onde estacionar para a espera problema que ainda existe, embora em menor
intensidade dada a constante reivindicacdo da categoria. Os caminhoneiros ficavam
estacionados na Rua do Adubo a espera da sua vez de carga ou descarga e ali usufruiam dos
espacos para toda e qualquer necessidade. Seguem alguns comentarios dos associados a

respeito dessa questéo:

[Essa rua do adubo aqui é bem movimentada?]E movimentadissima. E o dia
inteiro do jeito que vocé ta vendo ai oh, caminhdes, é 99,9 é s6 caminhdes.
[...]- De sol a sol caminhdo, carro mesmo dificilmente entra aqui. SO se o
cara tem alguma coisa pra fazer por aqui, porque as vezes eles ficam ai na
fila, entdo, é melhor ele dar uma volta do que ele entrar nessa rua®.

[A associacdo serviu para organizar a Rua do Adubo?] E também organizar,
chamar uma parte desse pessoal que ia pro meio da rua antigamente aqui
né, ali na rua do adubo. Hoje t4 uma beleza, hoje tem patio aqui. Tem patio
la dentro, ndo la dentro tiraram o patio de 14 né. [Eu vi que essa rua aqui
nao para de passar caminhdo?] Nao, ndo para, mas antigamente aqui dentro
esses caminh@es era tudo parado na rua esperando carga. Hoje eles ficam
aqui dentro do patio. [Outro associado comenta]: Na rua e ali na parte dele
ficava semana ali enfiado no trilho e 0s que estavam no meio ndo podiam
sair. Era. Ahh era uma bagunga, era caminhdo batido, dava tiro. Se a
maioria visse isso aqui antigamente queria distancia®®.

E porque vocés ndo conheceram aqui quando era antigamente, aqui ndo
existia nada era s6 mato. S6 mato, ndo tinha quase ninguém ai que era sé
do adubo, adubo néis jogava tudo no chéo ai, jogava no chdo, ai quando
faltava navio ai vinha carregar carga do ch@o na pa pra poder levantar e ir
embora la. [Porque ndo tinha armazém?] Né&o tinha armazém, ndo tinha
maquina, ndo tinha nada, carregava na pa, era material que néo estragava,
que podia jogar no chdo e carregava na pa, depois que a gente batia,
colocava no batedouro assim.Ai chegavam ai e falavam ahh amanha vai

% Trecho da entrevista do associado A concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/20009.
% Trecho da entrevista do associado E concedida durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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encostar, ai ficava ai, jogado na rua, ai ahh manha vai encostar, amanha
vai, amanh& vai, acabava o dinheiro, ndo tinha mais dinheiro. Eu tava
falando com o [fulano] agora, ai juntava uma turma boa ndis ia la naquela
ponta pegar caranguejo, pegava um tambor de Oleo, lavava e fazia os
caranguejéo e dava pra comer com péo. [...] Ndo, néo tinha nada, tava sem
dinheiro, acabava tudo ai juntava um pouquinho de cada um ai ia comprar
um p&o, outro ia comprar um negocio pra dar o dinheiro e comia®’.

Havia, portanto, muita reclamacdo da comunidade pelo mau cheiro das ruas e pela
falta de respeito com a populacdo que andava na rua (0s caminhoneiros chegavam a se despir
ali para tomar banho, que era feito com canequinhas). N&o havia ali qualquer estrutura
(banheiro, restaurante, area de descanso) que garantisse a eles boas condigdes de trabalho.
Sem contar as constantes brigas e discussdes entre os caminhoneiros mesmo, porque ndo tinha
uma organizacédo do trabalho por ordem de chegada, sendo que qualquer um podia furar fila.

Tentando pensar a ligacdo do local (Rua do Adubo) como regional, vale citar que o
complexo do Porto de Santos®® ainda tem uma localizagéo privilegiada por estar no Estado de
Sdo Paulo que responde por 35% do PIB brasileiro e situar-se a 60 km da regido mais
industrializada do pais, onde vivem cerca de 20 milhdes de pessoas. Atende, portanto, uma
area que concentra 45% do mercado consumidor nacional. Mas sua influéncia ndo se restringe
somente a esfera estadual, pois movimenta cargas das mais variadas regibes possiveis de
estados como Minas Gerais, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Rondonia, Goias, Parana e
Paises do MERCOSUL (um leque de insumos e manufaturados que vao desde carga geral —
solta, em contéineres, unitizadas, automoveis etc. — até os granéis solidos — vegetais e
minerais — e liquidos, além da circulacéo de pessoas).

O porto movimenta anualmente mais de 25% dos produtos negociados pelo Pais no
mercado internacional. Em 2005 foram US$ 20,2 bilhdes (27,6% do total nacional) em
exportacdo e US$ 12,2 bilhdes (25,2% das operacGes brasileiras) em importacao,
representando cerca de 5% do PIB nacional, num total de 60 milhdes de toneladas
movimentadas®™. Os principais destinos das cargas de exportacdo séo China, Paises Baixos e

EUA, e de importacdo sdo EUA, Canada e Argentina. E, segundo a CODESP, esses dados

" Trecho da entrevista do associado G concedida durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.

% Utilizaremos aqui a visita de campo feita na Rua do Porto, atrelada as informacdes obtidas junto & COPESP.
Os dados estdo presentes no material fornecido pela instituicio e pesquisado no site. Disponivel em:
www. portodesantos.com.br. Acesso em: setembro/20009.

% Dados retirados do Programa de Arrendamento de Areas e Instalagdes Portuarias do Porto de Santos.
Disponivel em: www.portodesantos.com.br. Acesso em: setembro/2009. Se comparados com os dados de 2007 e
2008, disponiveis no mesmo site, percebemos que ndo ha muita variagdo nas estatisticas. O que ocorre por vezes
€ uma variacdo nas porcentagens de produtos movimentados, mas sempre com destaque para a exportacdo de
soja, alcool e milho.
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explicam o fato de ser o maior porto da América Latina e a vanguarda da economia brasileira,
estando cada vez mais moderno e competitivo em fungdo do significativo aporte de
investimentos feitos pela iniciativa privada depois de 1993. Mas muita discussdo vem sendo
feita para a reorganizacdo dessa area portudria, pois ela da sinais de ndo comportar o
movimento existente e a projecao futura de crescimento.

O marco inicial de sua inauguracao foi o ano de 1892 quando a Companhia das Docas
de Santos entregou 260 m de cais a navegacao. Iniciava-se a construcdo e a modernizacao do
porto, vencida por concorréncia publica pelo Decreto n® 9.979 de 12 de julho de 1888 que
garantiu ao grupo Graffreé, Guinle & CIA noventa anos de exploracdo da regido. Um porto
que ficara trés séculos e meio em padrdes estaveis, com muita méo de obra para opera-lo e
pouca mecanizacdo, em péssimas condigcdes de higiene e salubridade, recebia o impulso da
modernizacdo e da ampliacdo vinda das pressdes da economia cafeeira. Dai em diante o porto
ndo parou de crescer.

Em 1980, quando termina a concessdo da exploracdo do porto da Companhia das
Docas de Santos cria-se a Companhia das Docas do Estado de S&o Paulo, a CODESP, uma
empresa de economia mista e de capital majoritario da Unido que passa a ser responsavel por
toda a area portuaria, pela manutengdo dos terminais e armazéns, pela segurancga e infra-
estrutura das vias e canais, e pela operacdo de carga e descarga de mercadorias. Mas em meio
as privatizacdes no pais na década de 1990, produto da politica neoliberal vigente, o Porto de
Santos teve as atividades portuarias entregues a iniciativa privada que passaram a movimentar
a carga propria e de terceiros mediante arrendamentos de areas/terminais. Nessa passagem,
retirada do folder de apresentacdo do Porto de Santos e tambeém presente na fala dos
funcionarios da CODESP, percebe-se 0 apoio a privatizacdo da regido:

Com a parceria da iniciativa privada e os investimentos em infra-
estrutura, o Porto de Santos conseguiu atingir elevados indices de
produtividade. ~ Ampliou  progressivamente  sua  capacidade de
movimentacdo de cargas, atingindo recordes superiores a 6 milhdes de
toneladas/més. Ao mesmo tempo, implementou politicas comerciais para a
reducdo das tarifas portuarias e para a consolidacdo de novos neg6cios com
clientes, fornecedores e usuarios (grifo nosso).

Esse processo é contraditorio em seu movimento, pois a0 mesmo tempo em que
moderniza, aumenta a produtividade, a competitividade, reorganiza os espacos onde esta
inserido, engendra profundas alteragdes, sentidas ndo sé pela instituicdo como também pelos

sujeitos que através dela se relacionam. A Lei n® 8.630/93 criou o Conselho da Autoridade
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Portuaria, o Orgdo Gestor de Mao de Obra (OGMO) — que tem por objetivo a administracio
do fornecimento de méao-de-obra do trabalhador portudrio avulso do porto organizado que
antes eram contratadas pela CODESP —, as normas para Operador Portuario — que até entéo
era fungdo da CODESP e agora € pessoa juridica de direito privado determinada em regime de
competicdo — e, posteriormente foi criada a figura da Autoridade Portuaria desempenhada
atualmente pela CODESP, a qual também cabe a funcdo de administracdo do porto
organizado. Aos caminhoneiros a privatizagdo do porto foi positiva no sentido do
melhoramento no escoamento das cargas, 0 servico se tornou mais &gil e eficiente, o que
favorece o desenvolvimento do seu trabalho. Entretanto, politicamente, a capacidade de
negociacdo da categoria ficou comprometida, porque principalmente no que tange as
concessOes dos espagos a concorréncia tende as grandes empresas industriais e de transporte.
Somente com muita resisténcia a categoria tem ganhos auferidos.

Para finalizar, fazendo a descricdo fisica da regido, ela tem acesso aos aeroportos
internacionais de Guarulhos e Viracopos; as rodovias Anchieta-Imigrantes e Piacaguera-
Guaruja (ambas sob concessdo da Ecovias), BR-101 Rio-Santos e SP-55 Rodovia Padre
Manuel da Nobrega; e as ferrovias MRS Logistica S/A, Bandeirantes S/A (Ferroban),
Ferronorte S/A, Cento Atlantica, NOVOESTE e PORTOFER. Séo 13 km de extensdo de cais,
entre os terminais privativos, a CODESP e a Marinha do Brasil, somando uma éarea de
7.700.000 m? entre a margem direita e esquerda do canal. A extensdo dos dutos é de 55 km e
da malha ferroviaria 100 km, mais uma capacidade de 545.000 m? de tanques e uma usina
hidrelétrica com poténcia de geracdo de 15.000 KW. Toda essa estrutura funciona 24 horas
por dia, 365 dias no ano: o porto ndo para.

Dos cais e bercos de atracacdo, nove sdo de terminais privativos (sendo que a Cosipa e
a Fosfértil em Cubatdo, com éareas privadas, ndo pagam os valores de arrendamento, mas
pagam a tarifa portuaria de utilizagdo do canal e da infra-estrutura) e cinquenta e cinco
terminais sdo de administracdo da CODESP (que recebe dos arrendatarios o valor de
arrendamento mais a tarifa portuaria). E importante citar que a CODESP continua
respondendo pela manutencgdo e projetos de expansao e melhoria da infra-estrutura portuéria e
agora na funcdo de Autoridade Portuaria administra os arrendamentos de areas (um total de
1.600.000 m? entre patios e armazéns) e terminais portuarios, sua principal funcdo depois da
privatizacdo. Um dos principais e mais importantes projetos de expansdo, em fungdo do
crescimento da economia e da movimentacdo portuaria, € o Projeto Barnabé-Bagres, que

aumentara a area de atracamento de embarcacdes e de armazenamento de mercadorias em
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cerca de 50 bercos. Ainda sim essa estrutura é insuficiente para a movimentacdo, dai a
necessidade manifestada nos intensos debates sobre 0 novo marco regulatério que, em suma,

visa aumentar a movimentacdo do Porto de Séo Sebastido.
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3.2. Os caminhoneiros e as relagdes sociais de trabalho com o Porto de Santos.

Assim como a Rua do Adubo, a Rua do Porto — principal rua que liga os armazéns e
terminais da cidade de Santos do armazém n° 39 (na ponta da praia) até o armazém n° 1 na
regido do Valongo (uma regido que esta desativada atualmente e que tem projecédo de reforma
para atividades culturais e turisticas) — possui varios elementos pertinentes e um deles no que
tange a concorréncia entre os capitalistas, ja citamos anteriormente'®. Dentre outras coisas, é
uma rua de intensa movimentacdo, onde estédo instalados os operadores portuarios (os grandes
operadores tem seu proprio terminal, mas no caso de operadores menores eles operam
conjuntamente nos terminais). Estdo instaladas nessa regido também algumas entidades de
classe, como por exemplo, o galpdo da OGMO e também a ACTA-SINDGRAN que tem ali
um patio, antigamente provisorio, agora definitivo.

Citamos anteriormente, a questdo dos espacgos e como eles reproduzem o conflito entre
capital e trabalho no interior do Estado, representado nesse caso pela Autoridade Portuaria (a
CODESP). O Programa de Arrendamento e InstalacGes Portuarias do Porto de Santos afirma
que:

A Autoridade Portuaria de Santos podera submeter a licitacdo, conforme a
legislagdo pertinente, areas e instalagbes com potencial para atividades e
empreendimentos portuarios. Essa acdo de disponibilidade de éarea e
instalacdo sera precedida por aviso, através de divulgacao pela imprensa
escrita. Os processos de arrendamento e instalacdes do Porto de Santos
terdo inicio com a manifestacdo formal do interessado, mediante
encaminhamento de requerimento, na forma do artigo 5°, da Lei 8.630, de 25
de fevereiro de 1993, conforme norma especifica defendida pela Autoridade
Portuéria de Santos — APS. (s/d, p. 6, grifo nosso'™).

Nesse requerimento devem estar contidos os objetivos do empreendimento proposto,
que entre outras coisas deve conter: localizacdo, finalidade, discriminacdo da natureza do
servico (tipo de carga, forma de manuseio, quantidade de embarques), estimativa de demanda
de mercado e possivel uso de terrenos nas adjacéncias. Continuando: “E meta da CODESP
adotar politica capaz de produzir um programa com énfase na reducdo dos custos portuarios,

na promoc¢ao de um ambiente de competicdo e na preservacdo ambiental (...)”. (p.8, grifo

% pe forma alguma estamos deixando de lado o outro lado do canal, na cidade do Guaruja, que possui a
semelhante configuracdo ao cais de Santos. Apenas estamos focando uma regido para problematizar uma questdo
pertinente.

1% Disponivel em: www.portodesantos.com.br. Acesso em: setembro/2009.
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nosso®?). Dessa forma, qualquer interessado em uso pblico ou privativo da area (exclusivo,
quando movimenta cargas proprias, e misto, quando movimenta carga propria e de

terceiros'®®

) que esteja habilitado pode participar da licitacdo que ocorre através de leildo ou
concorréncia publica. Mas sera que na pratica os interessados concorrem as concessdes em
igualdade de condicdes? Em seus proprios documentos é possivel perceber que a CODESP
aparentemente ndo representa os interesses de uma ou de outra personificacdo do conflito
capital x trabalho, mas na pratica ela tende a privilegiar certos interesses dados as condicdes
objetivas em que as lutas de classes se materializam.

Foi possivel constatar essa contradicdo na concessdo do terreno da ACTA-
SINDGRAN em Santos. Eles estavam inicialmente alocados num terreno provisorio de 12 mil
m?, sendo transferidos em 2008 para um terreno ao lado menor, com 8 mil m2, mas em
contrapartida de carater definitivo. A area antiga foi concedida ao Corredor de Exportacdo
que esta sendo implantado no porto, tudo isso a custa da modernizacdo da produtividade e da
eficiéncia portuaria. Entdo cabe nos perguntarmos se 4 mil m? fazem pouca diferenca para
estacionar caminhdes? Onde ficam esses veiculos, se nas ruas ao entorno do canal eles néo
podem parar? Que interesses deixaram de ser atendidos em detrimento de outros? Porque esse
terreno e ndo outro tem que ser concedido ao Corredor de Exportacdo?

Aos caminhoneiros, e independente de ser associado a ACTA-SINDGRAN, ha tanto
quanto para os interesses do capital falta de estrutura portuéria, falta de um espaco na logistica
da regido para recebé-los adequadamente nos processos de carga de descarga. E a categoria
pode continuar enfrentando esse tipo de problema porque é “mais facil” resolver a infra-
estrutura de um Corredor de Exportacdo do que de solucionar o problema da maior categoria
de trabalhadores do porto de Santos. Se os navios chegam e descarregam nos terminais
portudrios qualquer tipo de mercadoria (granel, contéiner, unidade etc.), como é que essas
mercadorias escoam para 0 pais? E vice-versa: se as mercadorias tém que ser exportadas,
como elas chegam até o Porto? A ANTT afirma em suas estatisticas que cerca de 60% das
mercadorias no pais sdo transportadas pelas rodovias, ou seja, pelos caminhdes'®. Ent&o o
fato é: o Porto de Santos funciona, e isso é apenas afirmar uma obviedade, em torno dos

caminh@es. O que fazer com eles, se as filas para carga e descarga sdo atualmente inevitaveis

192 Citacdo do Programa de Arrendamentos de Areas e Instalacdes Portuarias no Porto de Santos. Disponivel em:
www.portodesantos.com.br. Acesso em: setembro/2009.

1% Disponivel em: http://www.lei.adv.br/8630-93.htm. Acesso em: setembro/2009.

1040 restante é transportado por trem, avido ou cabotagem. Essa sim uma modalidade de transporte que é
concorréncia para a modalidade rodoviaria em funcdo da eficiéncia e lucratividade. Disponivel em:
www.antt.gov.br. Acesso em: setembro/2009.
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e decorrem da propria falta de logistica das empresas que operam no porto? Que a ACTA-
SINDGRAN tenha conseguido conquistar espacos na regido, sdo caminhdes graneleiros que
atuam principalmente no Terminal de Granéis do Guaruja (TGG). Mas e 0s caminhdes nédo
associados que também s@o graneleiros e atuam em outros terminais de cargas a granel (por
exemplo, os armazéns 33 e 34, o Teacgu 3, entre outros)? Onde ficam esses caminhdes? No
patio da associacdo ndo podem ficar porque é restrito aos associados, na rua também ndo. Mas
0 problema ndo para por aqui. E os caminhdes de contéineres, a grande maioria desses
veiculos? Onde estacionam? Segue uma foto para exemplificar o movimento da rua. Observe

que era um dia tranquilo e mesmo assim havia caminhdes estacionados na calgada.

Figura 25: Caminhdes estacionados na Rua do Porto em Santos.

FONTE: Foto elaborada durante a pesquisa de campo

A “conteinerizacdo”, se é que podemos assim chamar o processo de substituicdo dos
caminhdes, é produto da modernizacéo dos transportes e do porto que tende a movimentar néo
s6 mercadorias de alto valor agregado, mas qualquer tipo de mercadoria solta por contéiner. E
um fato visivel aos olhos tendo em vista a quantidade de contéiners presentes nos armazens.
Segundo as informacdes da CODESP, a tendéncia a partir da década de 1980 é tudo ser
transportado por contéiner, pois eles sdo mais seguros, mais flexiveis ao transportar cargas de
diferentes destinatarios no mesmo contéiner e liberam mao de obra nos terminais porque todo
0 carregamento é feito por guindastes, empilhadeiras e esteiras'®®. Ndo é nosso objeto de

pesquisa nos aprofundar nessa questdo, mas somente a titulo de ressalva essa modernizacéo,

195 segundo informagcdes obtidas na mesma instituicdo, o transporte por sacos estd diminuindo. Tudo vai por
rolagem e contéiner. Os trens em geral transportam gréos, sendo menor a utilizacdo dos contéineres.
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ao lado da reforma trabalhista e sindical do governo FHC, é responsavel pelo desemprego de
grande parte dos trabalhadores portuarios e da flexibilizacdo das leis trabalhistas que foi
imposta aqueles que continuam trabalhando nessas atividades, vide a fungédo do OGMO.

No que tange a ACTA-SINDGRAN a pergunta €: até que ponto o transporte por
contéiner é concorréncia ao transporte a granel? Eles servem de base para célculo do frete? Ha
alguma relacdo entre seus sindicatos? Ateé este ponto da visita de campo, percebemos que se
ha alguma relacdo, ela consiste no problema dos espacos para estacionamento, porque 0S

caminhdes ficam estacionados em qualquer “boca™®

possivel. Mas o problema se torna ainda
mais complexo quando se compreende a estrutura das relagdes portuérias.

A LIBRA, empresa criada em 1995 com 100% do capital nacional, é uma operadora
portudria, ou seja, € a pessoa juridica pre-qualificada para a execucdo da movimentagdo e
armazenagem de mercadorias destinadas ou provenientes de transporte aquaviario realizada
na area do porto organizado®®’. Seus terminais est&o localizados nos armazéns de n° 34, 35, 36
e 37'%, somando uma 4rea de 120.141,20 m? e movimentando 575.000 toneladas de
mercadorias por ano. A area € um “ponto de integragdo” entre os transportes ferroviario,
maritimo e rodoviario e sendo um operador portudrio, 0s servigos prestados pela empresa aos
exportadores, importadores e armadores sdo: Operagdes de carga e descarga de navios;
Armazenagem de contéineres ou carga solta de importacdo; Armazenagem de contéineres de
exportacdo'®; Fornecimento de energia elétrica e monitoramento a contéiners refrigerados;
Controle informatizado das opera¢des; Armazenagem de produtos quimicos; Unitizacdo e
desunitizacdo de contéineres; Pesagem de contéineres; Inicio e conclusdo de transitos
aduaneiros; Procedimentos aduaneiros de importacdo; Seguro integral; Conexéo Intermodal
rodo e ferroviaria; Postos de Fiscalizacdo dentro das dependéncias do terminal para a Receita
Federal e demais autoridades.

196 Como se refere um dos entrevistados informalmente na Rua do Porto durante a pesquisa de campo.

197 Disponivel em: http://www.portodesantos.com/cap/norma.html. Acesso em: setembro/2009. Cabe ressaltar
que antes de 1993 quem cumpria a funcdo da Libra terminais era a CODESP.

%8 Segundo a empresa “O T37 é um dos maiores terminais de contéineres da costa brasileira, operando em
média 80 navios com uma movimentagdo de cerca de 50.000 contéineres por més”. Disponivel em:
http://www.t37.com.br/institucional-historia. Acesso em: setembro/20009.

199 pydemos perceber que os contéineres de importacdo ficam armazenados bem préximos ao atracamento dos
navios e os de exportacdo mais proximos a portaria.
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Figura 26: Lado das exportacdes de contéineres da LIBRA Terminais.

FONTE: Fotos elaboradas durante a pesquisa de campo.

Figura 27: Lado das importac6es de contéineres da LIBRA Terminais.

FONTE: Fotos elaboradas durante a pesquisa de campo.

Os armadores, por sua vez, sdo 0s donos das empresas de navegacdo. Eles podem ser
também operadores portuarios, caso consigam uma concorréncia junto a CODESP, se tornem
acionistas de terminais ou fechem contratos comerciais com operadores portuarios para
atracarem em terminais fixos''°. Esse Gltimo é o caso da LIBRA Terminais que tem
armadores fixos para cada regido do globo. A exemplo de seus armadores temos: Hamburg-
Sud, Maersk Line, MOL, CMA-CGM, Cia. Libra, entre outras. Essas empresas sempre
existiram e se relacionaram com o porto. Por sua vez, eles se relacionam com exportadores e
importadores para a realizacdo do transporte de mercadorias que também se relacionam com
0s terminais portuarios. Ha casos em que o proprietario das mercadorias tem seu proprio

sistema de transporte: sdo os chamados transportadores de carga prépria. E ai, eles podem ter

19 Disponivel em: http://www.mar.mil.br/ciaga/noticias/not_jun_07.pdf. Acesso em: setembro/2009.
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terminais portuérios proprios e contratarem ou ndo os armadores. E o caso, por exemplo, da
Cargil, da Bunge, da Citrosuco, da Petrobrés, entre outras.

Mas as relagGes ndo param por ai. Ha ainda as empresas de logistica e as empresas de
transporte que fazem a parte do transporte terrestre. No caso das primeiras, elas tém a funcéo
ainda de armazenar as mercadorias, necessitando de espacos. Em conversa com um
funcionario de uma empresa de logistica, descobrimos que os contratos de transporte séo
variaveis de um para outro, porque depende do tipo de servi¢co que o exportador/importador
deseja. Por exemplo: A Hamburg-Siid, como armadora, transporta contéineres e estes podem
chegar ou sair do porto de trem ou caminhédo; em geral ela contrata uma empresa de transporte
rodoviario para fazer o servigo, ou seja, essa disponibiliza os caminhdes de contéineres para
transportar as cargas, porque o transporte ferroviario € pouco eficiente. E assim se completa o
circuito da distribuicdo de carga.

O fato aqui € que independente da teia de relacGes a que nos referimos nenhum ou
quase nenhum dos sujeitos envolvidos se preocupa com o0s caminhdes. Com rarissimas
excecOes — citamos o caso da Cargil que tem terreno sob sua posse e acolhe seus caminhdes e
ainda aluga espagos para outros caminhoneiros — nenhuma empresa de logistica, empresa de
transporte ou terminal portuario tem um estacionamento disponivel para receber os caminhfes
que utilizam. Sera porque os trabalhadores que operam seus caminhdes sdo autdbnomos? N&o
tem vinculo com nenhuma empresa porque apenas prestam servicos? Os trens ficam
estacionados sobre os trilhos que sdo de uma empresa ferroviaria. Os caminhdes, quando de
empresas de transporte ou de logistica devem estar provavelmente estacionados em algum
lugar seguro, porque nenhum proprietario quer ter seu caminhdo roubado ou depredado. Mas
e quando os caminhdes sdo de autbnomos?

Dai a reivindicagdo contundente da ACTA-SINDGRAN: se vdo operar no TGG, entéo
precisam de patios de estacionamento. Atualmente a reivindicacdo continua, mesmo com a
entidade tendo conseguido trés patios, porque o numero de associados ndo cabe nesses
espacos quando o movimento de cargas é intenso. Eles s6 podem permanecer no patio quando
estdo a espera de cargas no TGG ou quando estdo carregados com cargas de “vira”. Mas
quando retornam do interior com cargas de outras empresas de transporte ndo podem ficar nos
patios, para evitar 0 congestionamento. Assim, mesmo associados precisam procurar outros
patios. Em Cubatéo, ja citamos o estacionamento da Cargil, mas soubemos tambem que a

Ecovias — uma concessionaria de servicos rodoviarios —, tentando resolver o problema das
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paradas de caminhdo nos acostamentos das estradas em que tem concessdo, construiu um
patio num terreno da prefeitura para 4 mil veiculos: o Ecopatio.

Aqui é outro exemplo da contradicdo dos interesses do conflito capital x trabalho
representado no interior e pelo Estado, mas agora representado na figura da Prefeitura
Municipal de Cubatdo. A citacdo abaixo, embora extensa, aponta como se deu o0 processo de

concessao do terreno:

Em 5 de abril de 2006 a empresa Ecopatio Logistica Cubatdo LTDA foi
constituida para assumir a concessdo do Complexo Intermodal de Cubatdo,
localizado na Rodovia Cénego Domenico Rangoni, km 263, s/n. °, Parque
Industrial, em conformidade com o Contrato de Concessdo Real de Uso de
Imével do Patrimbnio Municipal de Cubatdo n.° ADM 123/99. A
Ecopatio pertence ao Grupo Primav Ecorodovias S/A. O Grupo estd no
mercado de concessdes rodoviarias desde 1997 e se dedica a eficiéncia e
exceléncia na prestacdo de servigos relacionados ao melhor desempenho do
transporte rodoviario brasileiro. A Ecopatio tornou-se o maior Terminal
Intermodal de cargas do Brasil com 442,7 mil metros quadrados e tem
como objetivo principal a produtividade das operacgdes portuarias, por
meio da triagem e liberacdo dos veiculos com destino ao porto de Santos
com base no credenciamento recebido pela CODESP (Autoridade Portuaria
de Santos) em junho/2006 de acordo com a Regulamentagdo n° 108/2006. O
alto investimento em tecnologia de informacao e sistemas de gerenciamento
garante as cargas em direcdo ao Porto de Santos mais pontualidade no
embarque e desembarque, gerando reducdo do tempo de permanéncia dos
navios no cais e, consequentemente, das despesas com demurrage (multas
por atrasos no carregamento e descarregamento de navios) e,
conseqiientemente, do custo Brasil*™* (grifo nosso).

Mas tudo isso tem um custo. Quem paga essa conta no caso dos motoristas
autdnomos? Porque a concessdo ndo foi dada as entidades de classes que representam a
categoria dos caminhoneiros? Elas conseguem se articular para tal intento? Existem formas de
financiamento para investimentos nesse ramo?

Um dado curioso da pesquisa no que tange a esse descaso com relagdo aos
caminhoneiros e aos problemas da categoria, durante a pesquisa de campo encontramos muita
coisa relacionada aos estivadores e trabalhadores portuarios. Em geral, quando o projeto de
pesquisa era apresentado os responsaveis olhavam espantados, como se nunca tivessem
ouvido falar de caminhoneiros ou como se eles nédo fizessem parte da historia do porto, das

cidades de Santos e Guaruja. Esse “desconhecimento” vai aparecer em quase todas as

1 Disponivel em: http://www.ecopatio.com.br/Site/O_Ecopatio/Quem_Somos/. Acesso em: fevereiro/2009.
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entrevistas realizadas junto aos caminhoneiros. E como se fosse uma reivindicagao eles serem

minimamente reconhecidos.

Vocé pode vé, vocé nunca ouve ninguém nem na televisdo, nem em lugar
nenhum, elogiar um transportador. [...]. A sociedade hoje, a sociedade
normal que esta do lado de 14, ndo sabe o problema que é do lado de ca e
ndo sabe a falta que faria se a gente parasse. [...]. Talvez a falta do
entendimento das pessoas que ndo sd0 no nosso meio, que ndo fazem parte
desse... Porque o cara que é dono de transportadora, que mexe, que mexe
com isso, sabe mais ou menos como é que funciona, entdo, ele... Agora tem
muito cara que ndo sabe nem... Ele acha que, que a carne caiu na mesa dele
porque caiu do céu. [...]. Essa conversa que eu to tendo com ti aqui agora eu
queria ter uma oportunidade de ter um dia ela numa mesa redonda... [...].
Numa televisdo pra poder mostrar pras pessoas... [...]. Ser ouvido “me ouca
gue eu quero te falar o que, a importdincia que eu tenho”. O médico é
importante demais, a policia, o lixeiro, todo mundo é importante. Agora nés
somos acho que tdo importante o0 quanto ou somos 0s mais importantes.
Porque se um dia ndis parar..."*?

O mais surpreendente, sem querermos colocar aqui um juizo de valor, veio da
CODESP. O objetivo da pesquisa de campo nessa instituicdo era obter informagoes e dados
sobre as empresas, operadores e trabalhadores portuérios e entender como funcionava o porto,
seus sujeitos e suas relacoes. E tal objetivo foi cumprido satisfatoriamente. Entretanto, depois
de muita conversa, quando o assessor de imprensa foi questionado sobre os caminhoneiros,
ele respondeu que ndo tinha dado algum sobre eles, que a relagdo era no maximo cuidar das
vias pelas quais passam, porque eles s&o autbnomos, ndo tem vinculo com nenhuma empresa.
Em seguida, foi questionado sobre quem era o principal responsavel pela movimentacdo das
cargas e ele respondeu que eram 0s caminhoneiros, mas mesmo assim nao tinha dados. O
responsavel pela secdo, que participava da conversa indiretamente, completou a fala do
assessor dizendo que havia uma relacdo, porque havia uma entidade que possuia uma
concessao de area em Santos (o terreno citado anteriormente que foi transferido para um
espaco de 8 mil m2). Talvez o fato de a CODESP néo ter muitas informagdes deva-se ao fato
de que eles ndo sdo funcionarios responsaveis pela administracdo do porto, mas sendo
responsaveis por todo o atendimento e encaminhamento de pesquisadores e visitantes que se
interessem pelo funcionamento do porto é problematica a ndo abordagem da categoria dos
caminhoneiros que tem uma participacéo fundamental na circulacdo de mercadorias na regiao.

Passemos agora a luta dos associados na regido portuaria.

12 Trecho da entrevista do associado D concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/20009.
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3.3. O “levante” da ACTA e a formagéo do SINDGRAN.

A ACTA (Associacdo Comercial de Transportadores Autdbnomos) é uma associagéo de
caminhoneiros autbnomos criada em 1984 cujo carater era a principio informal, mas as
primeiras manifestacfes, segundo as entrevistas fornecidas, se iniciaram no final da década de
1970. A partir de 1994 foi criado do Sindicato dos Transportadores Rodoviarios Autdbnomos
de Cargas a Granel (SINDGRAN) para que a associacdo fosse institucionalizada e, assim,
reconhecida formalmente. As citagdes que se seguem sdo narrativas concedidas pelos

associados baseadas em suas memorias.

A associacdo foi montada em oitenta e quatro e ela foi oficializada em
Brasilia, pa, pa, pa, em oitenta e cinco. Dia 26 de mar¢o de 1985 ela foi
oficializada.

E eu acho que foi 0 Doid&o que comecou a agitar isso daqui, depois juntou
mais uma turma, depois saiu. Foi outro. Veio o Alemdo né. O falecido
Alemdo. Muita gente que morreu ai ja fez muita coisa. Apesar de autbnomo,
teve muito motorista que também deu forca aqui. Porque tinha que ter raca
né, porque era briga em cima de briga. [...]. Quando foi fundada a
associacdo eles eram tudo caxeiro, entdo o que foi feito? Cada caxeiro
ganhou uma vaga na associagdo pra poder seguir as nossas normas.
Entendeu? Pra ele dar valor, cada um recebeu uma vaga. [Ahh entdo vocés
cooptaram o0s caxeiros?] Pra ndo vender porque antigamente vocé comprava
um [informac&o perdida]. Entendeu? Apareceu um trabalho ai, ai vocé ia la
e era dez, era vinte, né, no valor de hoje, entdo tem que, era nesses termos,
entdo tu dava a vaga pra poder seguir as regras da associacao, pra ele dar
valor né na vaga que ele, aquele caminhdo que ele punha e quando ele
alugava a vaga, o problema era dele, a vaga era dele, entdo ele tem que
cuidar do patriménio dele, d& valor ao que ele tinha.

Noés é, nés caxeiros nos reunimos, é fizemos uma, uma clpula entre nés e
dissemos ‘“vamos fundar um sindicato para nés”, e todo mundo concordou,
todo n6s concordamos. [...]. Ele se interessou pela nossa idéia. Entéo, ele
achou de, de encabecar o... Entendeu a nossa idéia e dai ele se programou,
ele se programou e se programou todos, todos os caxeiros e todos 0s
associados. No entanto, é que ele pagou, passou a pagar vinte real, vinte
cruzeiro naquela época para cada caxeiro pra poder ele comandar, ele
comandava perfeito. Ai foi quando... [...]. Vinte reais pra cada caxeiro...
N&o os vinte que ele pagava. [...]. Do bolso dele, entendeu? Pra cada
caxeiro, pros caxeiros, pra gente. [...]. Isso, pra que a gente ndo se
envolvesse na associacdo. [...]. Nao era a ACTA, néo, ndo, ndo, ndo. [...]

Era o Doiddo, o velho, o velho Doidédo. [...]. Ele pagava s6 pra gente,
entendeu? Trabalhar dentro da norma, dentro da norma que ele tava ja...
Ele tava implantando. [...]. A vantagem pra ele é que ele queria ser o lider,
entendeu? Ser o lider de todos os caminhoneiros e de todos os caxeiros. Ele
queria ser o lider. Como de fato foi o lider, como de fato foi lider. Foi
quando nos com essa idéia de dizer “vamos fundar uma associagcdo pra
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nos”, ele se interessou e foi fundada por ele. [...]. Era uma associacao dos
caxeiros e dos caminhoneiros. [...]. Setenta e sete. Nessa época eu
trabalhava na Ferticentro. Setenta e sete. Foi quando eu, eu trabalhava néo,
iniciei na Ferticentro, porque em setenta e seis, setenta e quatro, setenta e
cinco, setenta e seis, eu trabalhei na Galvani. Galvani Transportes. [...].
Aqui acho que tinha varias transportadoras, Logato. Oitenta e um é que eu
passei pra Ferticentro. Foi quando ja em setenta, eu ndo lembro a data de
fundagéo daqui, foi quando fundaram a ACTA aqui. Fundaram a ACTA e o
posto de informacdo, clube... [...]. Entdo, o Doiddo comandou, comandou
por uns... N&o sei, ndo lembro, ndo recordo, foram dois anos, acho que o
mandato dele foi dois anos. Dois anos. Depois ele foi reeleito por mais dois
anos. Foi quando entrou na, na terceira edi¢cdo. Ai houve concorréncia,

entrou o finado, Nelson Soares'®.

Em entrevista realizada com Henrique Antonio Raccuia Ferreira, o presidente da
SINDGRAN, mais conhecido como Tomatdo entre os caminhoneiros, afirmou que na década
de 1980 varias empresas de fertilizantes comecaram a surgir na regido da Baixada Santista e o
trabalho era organizado por safra, geralmente no periodo de janeiro a maio, quando iniciavam
outras safras. E é nesse momento que comegaram a surgir as primeiras manifestacdes para a
formacdo da ACTA. O objetivo inicial era organizar o trabalho dos caminhoneiros para
coloca-lo a disposicdo dos importadores/exportadores. Percebeu-se entre 0s caminhoneiros
que faziam o frete na regido que havia muita falta de unido e que se trabalhassem em conjunto

seriam mais fortes.

Era pra organizar o trabalho porgue tinha muita bagunca aqui (O outro
complementa: Muita, muita bagunca na hora de entrar e eles queriam
organizar pra fazer questdo de dividir frete, levar a lista de frete). Porque
pagava pouco? Antigamente vocé era de uma empresa e ele era de outra,
vocé chegava aqui e falava [fulano] faz uma viagem pra mim? Quanto que
vocé ta paga? Ahh eu pago dez reais, dez cruzeiro a tonelada. Ai ele
chegava nao [fulano] eu pago onze, ai chegava outro la ndo eu pago doze. E
assim né a carga, a sua ia ficando pra tras, a dele também por causa da dele
que pagava mais. Ai montaram a associacdo justamente com esse objetivo
de que tinha que tabelar o frete pra todas as empresas e também..."*

O processo foi pra ter organizacao né de trabalho, porque o trabalho aqui
tava um caos. Era uma briga tremenda pra conseguir um frete. Entdo foi
reunida uma turma e foi fundada pra poder ter a tabela de frete e
organizagdo do trabalho. Com esse dois intuitos que foi feito isso. Pra
manter o frete e a organizagdo do trabalho pra todo mundo carregar. [Mas
manter o frete porque, o frete era muito baixo, como é que era?] N&o o frete
era instavel né, quando eles precisavam tirar a carga eles aumentavam,
quando néo precisava abaixava. Entéo foi feito pra poder manter. [...]. [Mas
foi facil assim fazer essa associacdo?] N&o teve muita briga, muita luta,

3 Trechos da entrevista do associado A concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/20009.

14 Trecho da entrevista do associado E concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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muita luta, muita briga. [Quem que impedia vocés assim de formarem essa
associacao?] Ahh era a organizacdo da turma aqui, uns aceitavam, outros
ndo aceitavam, entdo foi feito uma turma da antiga mesmo, da pesada pra
poder fazer e fundar ela né. Ai a gente pagava, outros ndo pagavam assim
foi indo. [E era dificil pra manter ela unida?] E porque sendo ja hoje néo
existia a associagdo porque muitos caminhdo que vinha de fora pra
carregar e as vezes tinha trabalho as vezes ndo tinha, entdo tinha que
segurar 4 a forca sendo, ndo tinha pra ndis mesmo né. [...]. E ndis dependia
sO daqui. [...] Olha a organizacdo do trabalho né, com a organizacdo do
trabalho todo mundo quer um trabalho organizado. [Todo mundo quis pegar
uma fatia?] Todo mundo ganha né. [E esse pessoal que vinha do interior eles
pegavam as cargas de vocés também pra subir?] Ahh era dificil ndo era todo
mundo ndo, ndo era todo mundo aglientava ficar na fila e briga e teve muita
briga ai, era um passando na frente do outro. [Mas briga vocé diz entre os
caminhoneiros mesmo?] E, o trabalho corria dia e noite, vocé ficava
puxando fila, puxando fila, quando chegava uma hora vocé nao agiientava
dormir né, ai vinha um e passava, vinha outro e passava, entdo tinha muita

luta pra ficar de pé™*™®.

A idéia era que os caminhoneiros parassem de furar as filas e causar transtorno na Rua
do Adubo, distribuissem as cargas corretamente, organizassem os destinos das cargas porque
ninguém sabia 0 que tinha de carga e para onde era, tivessem uma estrutura para tirar a lona
do caminhdo, para estacionar os veiculos, lavar os caminhdes, pois os fertilizantes corroem a
estrutura do caminh&o (gabine e carreta), entre outras reivindicagoes.

Mas a entidade surgiu mesmo em 1984 com a figura decisiva de Nelson Soares, 0
primeiro presidente da ACTA. Até a sua criagdo efetiva havia tido uma ou outra manifestagéo
e as primeiras idéias de como organizar o trabalho. E importante ressaltar que nesse processo
de formacéo ndo estava envolvido nenhum partido ou sindicato na sua organizacdo. Segundo

a fala de entrevistados, 0 movimento se iniciou

Todos, todos, cada um na sua transportadora; cada um na sua
transportadora. “Vamos fundar, vamos dizer assim uma associa¢do de
caxeiros?”. Ai todo mundo concordou. Nisso atravessou uma pessoa,
atravessou uma pessoa que se interessou na nossa idéia. Ele se interessou
com a nossa idéia. [Essa pessoa era ligada a algum sindicato]. Ele era
carreteiro. [...]. N&o tinha sindicato. Ele era carreteiro. Entéo, ele se
interessou pela nossa idéia.[Nao havia nenhum sindicato na época?] Nao,
ndo, ndo, nada. Ele se interessou pela nossa idéia. Entdo, ele achou de, de
encabecar o... Entendeu a nossa idéia e dai ele se programou, ele se
programou e se programou todos, todos o0s caxeiros e todos o0s
associados'®,

15 Trecho da entrevista do associado E concedida durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
118 Trecho da entrevista do associado A concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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N&o, o partido politico era os caminhoneiros que brigavam. Aqui era dos

caminhoneiros*’.

O maximo de envolvimento politico institucional que apareceu nas falas dos

associados foi com relacdo as candidaturas de associados e as negocia¢des com a prefeitura:

Nois elege um vereador que nois conhece um pouquinho mais, mas... [Mas
vocés acham que ele vai conseguir brigar por alguma coisa pra vocés?]Ta
cada vez mais dificil né, ele deveria... Ele deveria, mas vereador ndo apita
nada. O Unico que trabalha é... [Mas ele pode ajudar a propor algumas
coisas né?] Ahh ele pode conseguir alguma conversa, inclusive vamo dizer
que quem conseguiu primeiro foi o Benzi, foi um acordo com o municipio

pra entrar em disputa isso aqui [referindo-se aos patios da associacao] .

E até hoje é assim: o maximo de contato é que alguns presidentes se

tornaram vereadores, como é o caso do José Newton e agora do Gilberto

Benzi'®.

[E os partidos politicos ja estiveram envolvidos aqui? J& esteve misturado
partido por aqui?]N&o, ndo, aqui é o seguinte o prefeito é fulano de tal.
Entdo ele é convidado pra vir aqui, conversar com o0 associado e tal. O ano
que vem mudou o prefeito. E convidado o prefeito pra vir aqui e pa, pa, pa.
Ai assim vai indo. [Mas partido mesmo atuando aqui ndo?] N&o, nao de jeito
nenhum, partido mesmo, aqui é todo mundo na elei¢do, tem nada disso néo.
Todo mundo ¢ eleito*®.

A entidade foi fundada inicialmente com 910 sécios, ou seja, 910 caminhoneiros que
ajudaram nas manifestacdes e receberam uma cota cada um para atuar no segmento de
fertilizantes (adubo, principalmente). E em sua maioria eram caminhoneiros da regido da
Baixada Santista. Atualmente, a ACTA tem 894 cotas, porque algumas foram canceladas por
improbidade de seus donos. Dai em diante a coisa andava devagar, mas melhorava a cada dia.

Em 1993 sucedeu-se uma série de manifestaces novamente. Segundo Tomatdo, a
intencdo dos caminhoneiros ndo era de fazer bagunca, mas as vezes era inevitavel porque 0s
importadores eram contra a entidade. Eles “ndo entendiam” que os caminhoneiros tinham
melhorado a qualidade do servico, que o trabalho estava mais organizado. “Nao percebiam”
que a intencdo ndo era tumultuar e sim organizar. “Ninguém percebia” que os caminhoneiros
também estavam arcando com o0s custos da corrosdo dos fertilizantes e pagavam muito pouco

pelos fretes. Dai as manifestagdes foram necessarias.

117 Trecho da entrevista do associado F concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
118 Trecho da entrevista do associado C concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
1% Trecho da entrevista do associado F concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
129 Trecho da entrevista do associado D concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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Justamente, pra isso foi montado, mas no tempo dessas brigaiada e tudo ndo
existia esse SINDGRAN, foi quando, quando, era... olha isso aqui sem 0
sindicato ela ndo é nada, a associacéo ela é uma entidade e tal, e tal, e tal.
Ai foi quando montaram o proprio pessoal mesmo, n6s aqui mesmo que
criamos o SINDGRAN e funciona até hoje também ao lado da associacéo.
[E foi na mesma época ou ndo, quando que foi formado o senhor lembra
mais ou menos?] Nao o SINDGRAN veio depois, 0 SINDGRAN veio depois,
porque uns quatro ou cinco anos depois da associacdo. [E antes tinha outro
sindicato que participava daqui ou nao? N&o, nada, nada, nada, s6 a
associacao, que eu me lembro a associacgéo ela brigava por ela mesma, so
ela mesma, ai foi quando deu aquele problema 4 e ai eles disseram ohh a
associacao tem que ter um sindicato pra tai, ai veio 0 SINDGRAN, foi eleito,
mas sO que hoje o pessoal que trabalha na associacdo, a diretoria, da
associacao é a maior parte ¢ a diretoria do SINDGRAN também. Quer dizer
a Unica diferenca que tem é de um ano pra outro, de um ano pra outro a
eleicdo. A da associacao foi esse ano, a do SINDGRAN deve ser 0 ano que

vem, mas é trés em trés anos também*?,

Ahh é o sindicato né, tem ai a sua funcéo, porque néis trabalhamo de frete e
precisa brigar né. Agora uma coisa pra ajudar né. Entdo, foi fundado o
sindicato. [Mas quem é da associacdo tem controle sobre o sindicato e vice-
versa? Ou ndo sdo duas coisas separadas?] Ahh era separado antigamente,
depois juntou tudo pra poder ter, manter uma forca sé né, porque ai o

sindicato ndo quer brigar e a associacao quer ver as contas, entdo teve uma

unido pra poder manter o campo do trabalho*?.

Dos conflitos na década de 1990 foi criado o SINDGRAN para representar
juridicamente a ACTA. E em 1994, iniciou-se a gestdo da diretoria ACTA-SINDGRAN. Séo
duas entidades distintas, com estatutos e diretores diferentes e que atuam cada uma no seu
ramo: a primeira deu continuidade a movimentacdo de cargas de fertilizantes e atualmente de
barrilha também, tiradas em sua maioria de Santos e Guaruja e em menor quantidade de
Cubatdo; a segunda iniciou a movimentacdo de grdos (trigo) principalmente na cidade de
Santos. O destino dos fretes da ACTA-SINDGRAN, ou seja, tanto dos fertilizantes quanto do
trigo, segue em geral para a regido do Triangulo mineiro, sul de Minas Gerais, Goias, Mato
Grosso e Séo Paulo. Ha também o destino na propria regido portuaria, que sdo os fretes de
“vira” (carregamento de cargas de fertilizantes e trigo dos navios para 0os armazéns e dos
armazéns para 0s moinhos, no caso do trigo).

Vale ressaltar que 0 SINDGRAN s6 pode transportar os grdos porque a ACTA faz a
organizacdo do trabalho e o sindicato em troca presta assessoria juridica para ela. Sdo 170
caminhoneiros filiados ao SINDGRAN que s6 podem fazer o frete do trigo. Mas como a

12! Trecho da entrevista do associado D concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
122 Trecho da entrevista do associado G concedida durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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ACTA ¢ representada pelo SINDGRAN, todos os seus associados sdo filiados a ele, podendo
fazer o frete dos fertilizantes e do trigo. O SINDGRAN &, portanto, “irmdo” da ACTA; ambas
as entidades trabalham juntas, dai a gestdo ser ACTA-SINDGRAN. Mas elas ndo sao
operadoras de transporte; s@o terceiros (prestam servicos ao importador/exportador) e
dependem de empresas ou cooperativas de transporte para emitir as Notas de Conhecimento.
A partir da luta, por vezes até armada com pedacos de pau, barricadas de pneu com
fogo e bombas, da préatica da ocupagéo de antenas de comunicacédo e do porto, de greves e de
muita resisténcia contra a policia e contra a propria categoria, pois seguravam 0S
caminhoneiros nas estradas com intuito de evitar que qualquer caminhoneiro que descesse
com cargas para 0 porto se dispusesse a subir para interior a fretes baixissimos so para nao ter
prejuizos, prejudicando aqueles que predominantemente faziam os fretes daquela regido, é
que a associacdo foi ganhando corpo e sendo legitimada entre seus criadores. Também
proibiam motoristas de caminhdo contratados por empresas de transporte, que por ordem
destas tentavam fazer os carregamentos, “ultrapassando” a resisténcia imposta. Assim, esse
grupo de caminhoneiros associados conseguiu ao longo dos anos melhores condicGes de

trabalho nessa regido, tendo hoje uma importancia ndo sé econémica, como também politica.

Foi muita luta, mas, pra chegar aonde chegou, né foi luta demais, mas
gracas a deus ndo tem do que reclamar. [E eu ouvi o pessoal falando ai que
teve conflito armado]. Teve, teve. Foi gente presa, foi gente presa e foi gente
compromissada e pa e pa... e tanta coisa. (O outro associado comenta: Eu
ndo fui preso porque eu tive medo naquela época la. Porque veio um
cassetete desse tamanho pra mim e quando eu percebi o cassetete dele,
peguei e baixei e ohh...). O irmé&o dele tomou uma cacetada, daquele capitao
que me chamou pra ir la dentro das docas, pra explicar pra ele, pra buscar
a prancheta e pa, pa, pa. Quando, foi eu, ele e o [Fulano]. Quando nds
voltamos, eu decidi entrar primeiro, eu sai foi pra buscar o presidente la na
Rodrimar. Ai eu cheguei pro Nando e Nando o presidente falou pra vocé
pegar aqui e pegar a gente 14, eu falei Nando néo faz isso. Quando eu falei
Nando nao faz isso, o capitdo saiu de tras de mim e falou sai fora [Fulano] e
deu nele. O Nando, ohh Nando, rapaz, eu ndo sei como é que ele nédo
aguentou aquelas pancadas. E eu sai andando, fingindo que ia embora, ele
chegou pra mim e disse assim sai fora Abobrinha e eu tinha acabado de vim
de la de dentro (o outro associado acrescenta: Nisso ai pegaram o Doidéo,
pegaram o Nando, o Cido, o Cido que foi 14 pra tirar o Doid&do). Pegaram o
Doidao, pegaram o Newton. Foi duro pra poder chegar no que chegou, foi

bem trabalhado'®.

128 Trecho da entrevista do associado E concedida durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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Dentre suas principais conquistas estdo os terrenos-patios, que foram transformados
em estrutura fisica, administrativa e politica para os associados, um aumento expressivo na
renda decorrente da melhoria nos precos dos fretes, maior estabilidade e mais oportunidade de
servico, além de atendimento medico e juridico. Hoje a associa¢do conta ainda com um jornal
mensal, uma radio interativa entre os associados e com o desenvolvimento de programas

assistenciais junto a comunidade.

Figura 28: A regido onde se insere a ACYA-SINDGRAN

FONTE: Disponivel em: www.acta-sindgran.com.br/sede.html

A relacdo com esta Ultima é conturbada. Ja fizemos referencia a Rua do Adubo.
Entretanto, problematizaremos aqui de novo em funcdo da sua ligagdo ndo somente com a
comunidade e a questdo moral, mas com a estrutura portudria, a insercdo econdmica da
associacdo e sua organizacdo do trabalho. Ela se estende pela lateral do patio da ACTA-
SINDGRAN no Guaruja e, como dito, € uma rua de acesso ao TGG e também importante
para a logistica portuaria porque liga a Rodovia Piagaguera ao porto. Entretanto, € uma rua
aparentemente normal, sem grandes estruturas para aguentar o transito que sobre ela circula. E
uma via de duas maos, extremamente simples, ndo é larga e poucas partes tém calcadas,
composta de comércio, em geral borracharias, funileiros, mecanicos, lojas de pegas para
caminhdes, bares/restaurantes. Mas ndo s6. Nela foram construidas muitas casas. E esse é um

dos maiores problemas que apareceu em todas as entrevistas.
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Figura 29: A Rua do Adubo e o transito de caminhdes.

FONTE: Foto elaborada durante a pesquisa de campo.

A briga que se trava entre a comunidade e os caminhoneiros, embora tenha reduzido

muito atualmente, é de longa data, por que:

O porto foi alvo de inimeras estratégias de valorizacdo de sua infra-estrutura
de circulacdo de bens materiais, mas sua integracdo com vastos setores da
cidade foi muito conflituosa. Se o porto e a cidade formaram um binémio
secular, os interesses de varios atores sociais a eles vinculados, no entanto,
caminharam em direg8es opostas (TEIXEIRA DA SILVA, 2003, p. 25).

O problema antigamente estava ligado a questdo da estrutura (dificil acesso de carro as
casas e dificuldades para estacionar; transito intenso 24 horas por dia 0 ano todo; poluigéo,
barulho, etc.), mas também a questdo moral. Os moradores mantinham constantemente
discussdes com os caminhoneiros em funcdo de seu comportamento. Reclamavam do fato de
utilizarem a Rua como local de necessidades das mais variadas possiveis. Ndo gostavam de
conviver com o fato de que os caminhoneiros, parados a espera da descarga e do
carregamento, ndo podiam sair dos seus caminhdes para ndo perder a fila porque era muito
comum “um passar a perna no outro”. Tinham de comer proximo ao caminhdo, mas ndo havia
restaurante. Entdo eles se ajeitavam como podiam: faziam fogueiras, botavam fogo em latas,
improvisavam churrasqueiras, etc. Faziam tambeém suas necessidades fisiologicas, gerando
mau cheiro e sujeira pela rua. Era um alvo facil para a prostituicdo também, porque a

concentracdo de caminhoneiros era muito grande e isso incomodava a popula¢do ao entorno
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porque expunha a comunidade e também trazia outros problemas (brigas, drogas etc.).
Argumentos néo faltavam para a comunidade atacar os caminhoneiros.

O que ndo se apontava era que iSSO somente acontecia porque a regido portuéria néo
tinha (e ainda ndo tem) estrutura para receber os caminhoneiros e eles, por sua vez,
precisavam trabalhar e faziam isso a revelia do que fosse. Ninguém questionava o problema

em funcgéo da falta de estrutura portuaria. Assim:

A preocupacdo necessariamente funcional dos empresarios com a circulagdo
de mercadorias ndo deixou de causar distanciamentos entre o porto e
milhares de habitantes de seu entorno imediato. Em grande medida, coube
aos trabalhadores ‘domesticar’ muitos efeitos predatorios do capital
(TEIXEIRA DA SILVA, 2003, p.25).

Em todas as conversas com moradores da regido, 0 que apareceu como argumento foi
sempre a imoralidade e o transtorno da rua. Ja na fala dos caminhoneiros e aqui independente
de ser associado ou ndo, foi que isso era 0 maltrato da comunidade e a falta de respeito das
autoridades portuarias com a categoria. Alguns disseram: “Nds ndo somos ‘animais’ ¢ nao
queremos ser tratados como tais; todo mundo aqui depende da gente*?*. Na fala de um deles
percebemos que a propria policia se investia dos problemas da comunidade e atacava 0s
caminhoneiros.

Essa foi uma das principais reivindicagcbes da ACTA-SINDGRAN. Organizando o
trabalho dos caminhoneiros parte desses problemas seria solucionada. E de fato foi. Na
medida em que a entidade conseguiu terrenos na regido, parte dos caminhoneiros (aqueles
associados) sairam das ruas para dentro do patio. Isso ndo significa que a reclamacdo com o
transtorno tenha sido solucionada, porque até hoje € uma briga na prefeitura, nas entidades de
transito e nas entidades de classes, ja que o transito € muito intenso e ocasiona barulho,

poluicdo e problemas na estrutura das casas.

Com o andar da carruagem as coisa vai modificando e a beneficio do
carreteiro. Tudo isso a beneficio do carreteiro. Porque eles pagam, cada
carreteiro paga uma mensalidade. [Para ter essa estrutura aqui que estdo
montando?] Pra ter a estrutura, o conforto, o bem estar, entendeu, e a
disciplina. E a disciplina em primeiro lugar. Se um carreteiro é, sai fora da,
da, da ordem, das coordenadas aqui. Aqui, por exemplo, se ele brigou
discutiu com alguém aqui, brigou, ele vai ao conselho fiscal, o conselho, o

124 Fala adaptada das entrevistas.
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conselho deliberativo, o conselho vai apurar as causas e vai punir o infrator

ou os infratores'%.

Mas o mais importante é que essa Ultima diretoria da ACTA-SINDGRAN vem
zelando pelo estatuto da entidade e exigindo dos caminhoneiros postura. Exigéncias como:
barba feita, roupa limpa e em ordem, ndo permanéncia na rua, controle das brigas e
discussdes, entre outras construiram uma “moralidade” para a categoria que colaborou um
pouco para a quebra daquele estigma antigo. Mas é importante ressaltar que isso é feito a
custa de um controle social sobre o trabalho, porque sdo sempre em cima da organizagdo do
trabalho que se justificam as acOes. Essas exigéncias atualmente ndo sdo feitas apenas pela
ACTA-SINDGRAN, porque empresas de transporte também exigem boa apresentacdo e ja
analisamos que esse € um dos impactos das novas formas de organizagdo do trabalho e da

producéo decorrentes do novo padréo de acumulacéo capitalista.

125 Trecho da entrevista do associado A concedida durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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3.4. A ACTA-SINDGRAN e suas relagdes sociais de trabalho.

A organizag&o do trabalho é o que estrutura a ACTA-SINDGRAN. Sua criagéo esteve
as voltas com essa questdo e ainda hoje na fala de seus associados, e ndo somente nela porque
é perceptivel aos olhos, esta é uma questdo fundamental para o funcionamento da entidade. A
diferenca entre um transportador autbnomo e uma empresa/cooperativa de transporte, ou seja,
dos operadores de transporte que realizam o deslocamento de mercadorias, reside justamente
no fato de que o primeiro, mesmo que dependendo do segundo, € um trabalhador autbnomo.
Ele ndo é obrigado a prestar servi¢o para ninguém, mas o faz para garantir a sua reproducédo
material da vida e de seus pares, caso houver. Faz de acordo com sua necessidade e vontade, a
hora que quiser e quando quiser, se ndo levarmos em conta a existéncia de uma cultura de
trabalho, uma relacdo social construida num dado momento histérico entre produtores,
distribuidores e consumidores de mercadoria, que constrdi os fazeres de uma categoria (ritmo,
modo, quantidade, qualidade, etc.). Também ndo é obrigado a fazer para este ou aquele
“portador” da mercadoria. No limite ele escolhe o que melhor lhe convier, se ndo fosse pelo
fato de que algumas empresas e, atualmente, cooperativas de transportes, monopolizam certos
ramos de mercadorias ou tendem a trabalhar em “cartéis”, regulando o preco do frete em uma
média, fazendo as mesmas exigéncias de qualificagdo do trabalho, entre outros. Portanto,
mesmo que este tipo de trabalho auténomo seja imbuido de uma suposta liberdade de escolha
do sujeito que o realiza, na pratica deve ser submetido a um “patrdo”, porque € essa a logica
que permeia seu trabalho.

Essa submissdo é o que aponta a questdo da organizacdo do trabalho como estrutural
para o desenvolvimento da atividade de transporte. Se no interior de cada empresa existe uma
organizacdo para realizacdo do trabalho, entre os transportadores autbnomos ndo é diferente, a
menos que trabalhem para as empresas e sigam suas normas. No caso da ACTA, e aqui ndo
vou citar o SINDGRAN porque quem organiza seu trabalho (que € o transporte de trigo) € a
ACTA, essa organizacdo do trabalho foi necessaria porque 0s caminhoneiros, enguanto
autdbnomos que retiravam os fretes diretamente dos importadores/exportadores, ndo quiseram
se submeter a um intermediador (uma empresa de transporte), mas em contrapartida nao
tinham qualquer forma de organizacdo do trabalho que pudesse lhes conferir minimas
condicdes de trabalho.

A idéia entdo foi: se nés ndo queremos prestar servico a um intermediario, 0 que

reduziria brutalmente o preco do frete, entdo nos nos organizamos. Juntos teriam mais forca
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para negociar com os importadores/exportadores e poderiam criar uma estrutura para dar
condicdes ao trabalho, acabando com os problemas existentes. Foram 910 caminhoneiros que
se uniram em torno do servigo dos fertilizantes e criaram regras a custa de acdes, muitas vezes
agressivas, para defender o servico e a categoria. Assim, conseguiram exclusividade para tirar
as cargas dos terminais: somente a ACTA e agora o SINDGRAN pode fazer o servigco dos
fertilizantes e do trigo.

Tinha problema demais. De tudo. Teve transportadoras aqui que invadiam e
ndo queriam dar a carga pra gente, a IC, a gente pode cita isso aqui, 0 Jodo
ta aqui, ndo tem né... (0 outro associado comenta: rapaz isso aqui foi um
pau, nois fomo chamado ai...). Antigamente eles invadiam e ndo davam
carga pra associado porque tinha os caminhdo pra puxar. Ai eles entraram,
(o outro complementa novamente: eles queriam acabar com o trabalho da
associacao), era a Veiga, a IC, a Ferticentro, a tal de uma Tratorim, como é
que é Chapolim, sabe como é que era 0 nome do cara la, (era do sul, era um
advogado & que era do sul e na verdade eles queriam entrar com o servico
aqui, fala o outro associado). E, era do sul. Ai dava policia e dava coisa e
coisa e prende gente da associacdo também, pra enquadrar porque nao tava

bom e hoje ta do jeito que t&'%°.

Mas uma coisa eles ndo conseguiram ou no limite ndo o objetivo da luta dos
associados: se tornar um operador de transporte. Eles ndo podem emitir Notas de
Conhecimento para circular com as mercadorias, entdo continuaram dependendo de alguém
que as emitisse, ou seja, de uma cooperativa ou empresa de transporte. Conseguiram, com sua
luta, fazer com que certas empresas e cooperativas, diminuissem a exploracdo dos servicos
prestados, dai o fato de as chamarem de “parceiras”. Um exemplo dessa relacdo é com a IC

Transportes, BETEL Transportes e a Cooperativa de Transportes de Sorocaba (CTS).

A nossa funcdo é s6 emitir ordem de carregamento para o caminhoneiro.
Mediante essa ordem de carregamento, ele ndo carrega. Ele tem que levar a
ordem de carregamento caso, no caso, adubo. No caso, material como esse
que esta saindo agora, que € o nitrato de amonia, que é o nitrato de amonia
e 0 enxofre que é carga perigosa, entdo, ele tem que levar esse documento
aqui acompanhado com a ordem de carregamento. [...]. [E o senhor
trabalha, entdo, para uma empresa de transporte que eles chamam de
parceiras ai ou nd0? Ou é da associacdo mesmo?] E, ndo. As transportadoras
elas prestam servicos pra associacdo. [...]. Entendeu? Pra associacéo.
Agora 0s, 0s assuntos internos entre transportadora e exportador. E
importador, transportadora e associacdo, isso ai fica entre eles, eles ndo
divulgam nada. Se vocé chegar ali dentro e perguntar a uma moga ali
dentro, ela néo vai lhe informar. “Como é que se chama isso daqui?”. Ela

126 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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pode informar de outra forma. O quanto ela cobra da transportadora,
entendeu? O quanto a transportadora cobra do exportador. Ninguém fala.

Isso é um servico interno; é um assunto interno entre a transportadora, o

exportador e a ACTA. Ai ninguém informa*?’.

E porque, é porque essas empresas grande assim, eles pegam direto dessa
firma que, como é que se diz, que importa né. O cara que importa “bom, eu
tenho...”, entdo, eles ddao meta. Eles paga, eles pde uma empresa que nem
essa IC e tem essa Ferticentro, uma potencia né. Ele que repassa isso pra
nos, eles pega dos importador e repassa pra noéis. Eles ganham em cima da
gente e ganha bem. Eles s6 pra bater um conhecimento e bater uma nota
fiscal ai, eles ganham daqui pra Cubatdo, eles ganham, ndis puxamos a
catorze e dez centavos a tonelada e eles pegam quase a dezesseis reais.
Quer dizer que eles ganham quase trés reais em tonelada por...[S6 pra
passar 0 servico pra vocés?] SO pra passar 0 servico pra ndis, que nem eu
que levo vinte e oito tonelada, eles ganham vinte e quatro reais s6 no meu
caminh&o. E nos outros que sdo novecentos e dez caminhdo? Entendeu? Por
isso que é vantagem'?®,

Mas o que significa, entdo, a formacdo da Associacdo Comercial de Transportadores
Auténomos (ACTA) e quais suas implicagdes? Julgamos ser necessario, por mais que
evidente, esclarecer que:

- uma associacdo é uma organizacéo, juridica ou nd0*?°, decorrente da unido de pessoas em
funcdo de uma atividade especifica;

- comercial é aquilo que se refere ao comércio. No senso comum, comércio é a troca de
produtos ou servigos que com o desenvolvimento da sociedade passou a ser realizada por um
equivalente que, em geral, ¢ o dinheiro. No caso da ACTA, o produto negociado € o
deslocamento de mercadorias, que € uma prestacdo de servigo, 0 servigo dos:

- transportadores autbnomos que sdo quem realiza a atividade de deslocar mercadorias com
0 caminh&o.

Assim, na ACTA cada associado®*°

pode ter uma ou mais cotas, que séo parcelas do
servico, ou seja, dos fretes que sdo negociados com a entidade; e cada cota pode ter apenas
um caminhdo trabalhando. Em certos casos, 0 associado tem uma cota e um caminhdo e ele
mesmo realiza o deslocamento das cargas ou contrata um motorista para fazé-lo (os contratos
podem ser informais, no “boca a boca” tentando “burlar” a lei, ou sdo contratos formais com

carteira de trabalho e pagamento de beneficios ao trabalhador). Em outros casos, o dono da

127 Trecho da entrevista do associado A concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.

128 Trecho da entrevista do associado D concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.

129 Nao tivemos acesso ao estatuto da entidade, assim ndo podemos afirmar com certeza como ela esta
constituida. Debrucaremos-nos aqui sobre o fato de que na pratica ela funciona como uma associacao.

130 56 530 scios porque tem a cota. Somente quem tem a cota é que pode participar das decisdes e do patriménio
da entidade.
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cota ndo tem mais o caminhdo, em geral porque vendeu, mas arrenda a cota para alguém
trabalhar com seu caminhdo proprio. Tem casos em gque um associado possui varias cotas,
varios caminh@es e contrata um motorista para cada um (€ o caso, por exemplo, do presidente
da SINDGRAN, o Tomaté&o, e do vice-presidente da ACTA, o Benzi).

O que aconteceu ao longo dos anos é que as cotas da associacdo se tornaram um bem
negociavel e rentavel entre os caminhoneiros chegando a ser vendida por R$ 40.000,00,
porque equivale a uma quantidade de fretes dos importadores/exportadores ao longo do ano.
Em uma das entrevistas no patio da entidade no Guaruja, um rapaz de aproximadamente 28
anos disse que o pai era associado & ACTA-SINDGRAN, mas vendeu a vaga e trocou a
carreta graneleira do caminhdo por uma de contéiner, porque ja estava ficando velho e nédo
aglientava mais mexer nas lonas (o contéiner para ele era mais pratico). Quando da venda da
cota da associagéo, o rapaz ainda ndo era caminhoneiro, mas agora que conseguiu comprar
seu caminhdo financiado em prestacfes de R$ 1.000,00 por més, resolveu alugar uma vaga e
ir trabalhar no frete de “vira” que € melhor que os outros porque fica mais proximo de casa e é
possivel fazer varias viagens no mesmo dia. Mas lamenta o fato de ndo ter uma cota propria e
diz ser muito dificil arranjar alguém que venda, ja que o servico estd muito valorizado. Junto
com mais dois colegas, ambos motoristas contratados, afirmou que as vezes é vantajoso ser
motorista registrado em carteira, porque recebe em torno de 17% dos fretes realizados, sem
preocupagdo com os custos do caminh&o e com os registros e contribui¢cbes em dia, fato que
Scaramella (2004) também aponta em seu trabalho. O problema é que é muito dificil o dono
do caminhéo e da vaga fazer o contrato com base na lei; ocorre em geral o “contrato de boca”,
como ja citamos anteriormente. Explicou que em um més bom (periodo de safra e com o
motorista trabalhando em media 15 horas por dia ou mais), o dono do caminh&o chega a fazer
uma renda bruta de R$ 35.000,00; subtraidos os custos de manutengdo do caminhdo sobra-lhe
em média R$ 15.000,00, dos quais paga mais ou menos de R$2.000,00 a R$ 5.000,00 para o
motorista de caminhdo.

Disso decorre que muitos associados fazem da associacdo um “negocio”, chegando a
atuar individualmente como empresa de transporte sem ser juridicamente uma, sem pagar
imposto para tal. Todo caminhoneiro paga um valor para obter uma cota na associagdo e uma
mensalidade para manutencdo de sua estrutura fisica e administrativa. E essas mensalidades

serviram ao longo dos anos para construir a estrutura fisica da associagéo.
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N&o, ndo a gente paga € o, a gente s pagava a mensalidade, foi feito o
namero de vaga e fazendo num caderno, ia colocando nome, placa e nimero
da vaga e vocé tem isso seguro. Ai no final do més tem que pagar. Ai
comegou assim. [S6 que hoje o pessoal que vai comprar uma vaga paga caro
né?] Nao, paga barato. Paga barato, porque vocé é uma transportadora,
porgue o que eu passei aqui né e os cara vem hoje eles da quarenta mil real.
Entéo, sdo vinte dia de servico mais quarenta pra poder manter a tabela de
frete entendeu. Pra manter o carregamento aqui. Pra criar isso daqui é até
barato. Olha vocé falou uma coisa interessante. A vaga é até barato, o cara
passou aqui ohh mais isso ai que ndo sei 0 que. Falei ohh isso ai, isso ai ta
de graca pra vocé. Se vocé tivesse que passar 0 que ndis passamos aqui,
tamo aqui e tamo vivo. Entéo vocé ia dar muito valor™".

Entdo se a principio cada associado tinha somente uma cota e um caminh&o e ele
mesmo realizava o deslocamento das cargas, o que foi acontecendo é que um vende a cota al,
outro I4 e assim por diante. Os motivos podem ser os mais diversos: aposentaria, doenca,
morte, troca de ramo de profissdo, etc. Outro dado importante é que, além de tonar a
associagdo um negocio rentavel, nesse processo alguns associados acumularam cotas e

também direitos, porque cada cota equivale a um voto nas decisdes da entidade.

Tem novecentos e dez, na verdade é valido. Entdo, vocé tem associado ai
que tem dez vagas, cinco vagas, entdo na verdade quando ha uma eleicao se
vocé for contar mesmo que tem os votos validos sdo setecentos e poucos,
setecentos e poucos, seiscentos e poucos, porque tém muitos que tem de trés,
tem de cinco...”*

Sabe tem cinco vagas, seis vagas. Mas 0 que interessa aqui no dia da
eleicdo é um voto s6. SO vale um. Vocé ndo pode votar por dez vagas. Vale
um voto s6. Agora tem gente que eles tem trés vagas no caso né, tem quatro,
cinco vagas, ai pde: uma é minha, a outra é do meu filho, a outra é da

minha filha, ai vai. Ai tem direito a votar. Mas se as vagas tiver tudo no meu

nome...}*®

Criou-se uma diferenciacdo entre os associados que ndo acontece, por exemplo, em
uma cooperativa. E muito comum encontrar também caminhdes zero, equipados de conforto e
eficiéncia, e caminhdes velhos, principalmente bem estragados pela corrosédo dos fertilizantes,
embora exista uma pressao por parte das diretorias da entidade pela manutencao dos veiculos
que objetiva conferir maior qualidade na prestacdo dos servigos. A exemplo, o Banco BV tem
um espaco junto a ACTA-SINDGRAN para fornecer financiamentos com descontos especiais

para seus associados comprarem ou reformarem seus caminhdes.

3! Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
132 Trecho da entrevista do associado D concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
133 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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Mas outros beneficios foram auferidos em termos de renda. Em funcdo da luta, a
conquista do terreno em Cubatdo, de propriedade da associacdo, veio com o dinheiro
arrecadado nas mensalidades, sendo que hoje ele € um patriménio dos associados. Tambem
conquistaram os terrenos de Santos de concessdo da CODESP e do Guaruja de concessdo da
Prefeitura Municipal; uma luta da categoria contra as grandes empresas e uma das conquistas
mais significativas, haja vista que a especulacdo imobiliaria € uma “briga de titds” pela
concessao da CODESP. A existéncia dessa estrutura confere a eles maior seguranca, pois ndo
precisam ficar na rua ou em postos esperando seu horario de descarga e se expondo a
possibilidade de assalto, ja que o aumento dos roubos de carga e caminhdo é um dos maiores
problemas enfrentados pela categoria'®*. Ademais nesses pétios eles podem comer, tomar
banho, lavar o caminhdo, usufruir da area de lazer que inclui mesa de bilhar, pimbolin, campo

de futebol, carteado, entre outros.

Figura 30: Fotos da estrutura da ACTA-SINDGRAN.

Escritorio da ACTA-SINDGRAN no Guaruja (sede principal)
FONTE: Fotos elaboradas durante a pesquisa de campo.

134 Benzi cita que o problema do roubo de carga era mais grave e que eles atualmente tentam criar regras para
diminuir as incidéncias que ddo resultados. Entretanto, para ele o problema é mais complexo, porque muita gente
grande esta crescendo com essa pratica configurando o carater de mafia.



Servigo de barbeiro na sede do Guaruja
FONTE: Fotos elaboradas durante a pesquisa de campo.

Banheiro da sede do Guaruja da ACTA-SINDGRAN

FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/sedes.html.

Consultério dentario da sede do Guaruja da ACTA-SINDGRAN

FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/sedes.html.
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Caminhdes no patio da ACTA-SINDGRAN do Guaruja a espera de carga.

FONTE: Fotos elaboradas durante a pesquisa de campo.

Lava-rapido na sede da ACTA-SINDGRAN do Guaruja
FONTE: Fotos elaboradas durante a pesquisa de campo.

Area de lazer da ACTA-SINDGRAN de Santos
FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/sedes.html.
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A ACTA-SINDGRAN, atualmente, também desenvolve projetos sociais, pois possui
ao lado do patio do Guaruja um terreno de proporc¢des semelhantes ao do estacionamento, mas
que utiliza para a realizacdo do projeto social Escolinha de Futebol. Nesse terreno ha dois
grandes campos de futebol onde gratuita e semanalmente jovens e adolescentes aprendem
técnicas do esporte e também participam de competicGes na cidade de Guaruja e em outros
municipios do Estado. Ja foram centenas de criancas, entre filhos e parentes de associados e
da comunidade atendidas pelo projeto patrocinado pela entidade. Todos os interessados
devem dirigir-se ao escritorio da entidade para se cadastrar. Mas esse campo ndo é usado
somente para a escolinha. Em geral os caminhoneiros combinam as “peladas”, principalmente
quando os servigos ficam mais escassos e a freqliéncia na entidade aumenta. Também
realizam nesses terrenos em parceria com o Rotary Clube do Guaruja uma grande festa para

mais de mil criancas das creches e comunidades carentes do Guaruja.

Figura 31: Vista dos terrenos da ACTA-SIDGRAN no Guaruja.

OBS: Lado esquerdo € a vista panoramica do patio de estacionamento da ACTA-SINDGRAN do Guaruja. Lado
direito é a vista panoramica do terreno da escolinha de futebol e da radio do caminhoneiro.
FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/index.html

Ali também esta situada a Radio ACTA-SINDRAN, A radio do caminhoneiro, que
utiliza a freqiiéncia 89,5 e transmite masicas, noticias e informacdes ligadas as questdes
internas da associacdo e também sobre assuntos gerais, principalmente, sobre transito, leis e

problemas portuarios. E também um restaurante que serve refeicbes aos caminhoneiros. A



205

proprietaria do restaurante estd atuando junto & ACTA-SINDGRAN h& muito tempo.
Entretanto, ndo é associada, nem mulher de associado, como a dona da cantina da entidade,
mas acompanhou 0s caminhoneiros se organizarem e se estabeleceram na regido. Encarou ao
longo dos anos todo o problema existente na Rua do Adubo e afirmou que a associagdo s
trouxe melhoras para a regido.

A questdo desse terreno € curiosa, porque em termos praticos ele é uma contradicéo.
Se existe tanto problema com os espacos, porque manter a Escolinha de Futebol neste local?
Por que conservar um terreno que tem a metade de sua area utilizada com campos de futebol
em detrimento de mais area de estacionamento? Por que ndo desenvolver o projeto junto as
escolas da comunidade? Benzi, em uma de nossas conversas, apontou brevemente que o
projeto social é uma parceria com a Prefeitura Municipal do Guaruja, ja que os terrenos séo de
sua concessdao. Mas ndo desenvolveu mais elementos para a questdo. Entretanto, foi um
consenso entre 0s caminhoneiros que nesse terreno ndo se deve mexer, que era papel da
entidade manter a Escolinha de Futebol e que existiam outros espagos para brigar pela
construcdo de estacionamentos.

Nos ultimos anos, outra meta da ACTA-SINDGRAN é realizar periodicamente
campanhas de salde entre associados, motoristas e funcionarios. Um exemplo significativo
foi a campanha contra a Hepatite C onde 499 pessoas foram examinadas e dez delas tiveram
0S exames positivos. Em funcdo da campanha os portadores ja& estdo recebendo
acompanhamento médico e medicacgdo gratuita para o tratamento da doenca.

Embora a conquista do terreno de Cubatéo e das demais demandas aqui citadas sejam
fundamentais, ndo foram as principais conquistas de seus membros. O conflito que teve inicio
no comeco da década de 1980 estava calcado na questé@o dos fretes concedidos pelas empresas
de transporte a precos baixissimos com relacdo ao custo do servigco. Essas empresas tomaram
0s servicos dos caminhoneiros autbnomos que retiravam os fretes diretamente dos
importadores/exportadores do porto e passaram a pagar uma porcentagem muito pequena aos
caminhoneiros pela distribuicdo do servi¢o. Ai, portanto, a resisténcia foi contundente, por
isso apontamos a luta por emprego no capitulo 1. As demais conquistas que favoreceram

melhores condigdes de trabalho vieram ao longo dos anos.

E foi em oitenta e quatro né, mas isso foi quando a associa¢do comegou a se
firmar que, que as empresas surgiram na mao da associacdo, que eles
fizeram ai fora, quiseram conseguir é tomar... porque a associagao exigiu
aguela porcentagem de carga e eles ndo queriam, eles queriam uma
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porcentagem maior pros caminhoneiros, entendeu? E com isso foi limitado
pro numero de caminhdo deles pra carregar, passou mais pro associado e
cada associado..."*

Hoje, segundo o vice-presidente da ACTA, a pratica de luta, por vezes agressiva, nao é
mais necessaria porque a entidade atingiu uma estabilidade econdmica e politica na regido que
Ihe permite negociar com as empresas, garantindo 0s servigos a seus associados a bons
precos. Em suas palavras: “a gente abre a boca aqui e as coisas acontecem; d4 para negociar
tranquilo e a nossa diretoria preza pelo dialogo”. Eles possuem uma tabela de custos prépria
que serve de base para a negociacdo dos fretes, impedindo assim a exploracdo por parte das
empresas. Além do mais, somente a ACTA-SINDGRAN pode retirar as cargas dos navios de

carga a granel.

[Estive com vérias pessoas, estava conversando com oS meninos aqui que
falaram que foram presos também por causa de greve...] Foram, foram,
foram... [Mas aonde o senhor acha que eles conseguiram esse poder pra
negociar?] E o dialogo né. A pessoa que tem dialogo, com a fabrica, tem
tudo. Entendeu? Entdo, eles tém o dialogo. O presidente daqui, por exemplo,
ele é fora de sério. Ele, ele, ele tem amizade com todo mundo, ele vai em
tudo quanto é lugar, ele consegue, ele consegue é fazer com que as coisas, 0
pessoal entenda o porqué do aumento e essas coisaiadas todas, entendeu?
Ao passo que os outros eu acho que ndo fazia isso. Porque 0s outros
precisava fazer greve pra poder aumentar alguma coisa. Eles, por exemplo,
o diesel aumentou, vai aumentar amanhd, se o diesel aumentar essa, a noite,
por exemplo, que sempre o diesel aumenta é da meia noite em diante né."*

Somente os associados a ACTA podem usufruir da possibilidade de servigo e este € 0
limite maximo de cotas que garante servi¢os a todos durante o ano. Mas 0os caminhoneiros que
sdo somente filiados ao SINDGRAN sdo considerados pela ACTA como parceiros e
requisitados quando o servigo ndo consegue ser prestado somente pelos associados. Nenhuma
empresa de transporte que ndo seja parceira dela pode atuar nesse espaco.

Os importador é que tinha que assumir a barra pra que ndo houvesse essa
disputa, essa briga que tava dando prejuizo pra eles, porque parava muito.
[Vocés ndo queriam trabalhar porque ndo tava contente e vocés paravam?]
Quando o navio, quando o navio parava, eles ndo tinham onde jogar a
mercadoria porque assim as vezes tinha, parava o navio demorava mais
tempo pra descarregar e ja era obrigado a pagar estadia maior do navio e
ja era prejuizo pra ele. Entéo, foi onde a situacdo complicou mais por causa
disso. [...]. E porque ndo tem jeito. Porque cada greve que a gente fazia pra

135 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
138 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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eles dava prejuizo. Entdo como eles quer distancia, vocé precisa progredir e
fazer acordo, é aumento de frete ja, se tem aumento de 6leo é automatico,
aumento de carga automatico, pra nao precisa parar pra brigar. [Eles ja
somam e ja ddo, é tudo automatico, pelo IGPM?] Isso, pra nao precisar mais
brigar pra parar, porque agora eles chegam no porto de Santos e ja vem
direto pra associagdo. Entéo, pra reduzir eles querem dominar e outra coisa
eles vem com os caminhdo dele e tem onde por esse caminh&o. Aqui nao,
ficava com os caminhdo no meio da rua também. Entdo, eles chegaram

muito, com uma vantagem muito grande também, porque trazia o0s

motoristas e os caminhao deles'®'.

Mas como funciona a distribuicdo dos fretes com as empresas parceiras da ACTA-
SINDGRAN?

Os fretes de carga sdo disponibilizados para ACTA-SINDGRAN atraves de uma
empresa ou cooperativa de transporte, porque a associa¢do ndo ¢ um operador de transporte. E
apenas uma associacdo comercial que reune caminhoneiros, estes sim operadores de
transporte segundo a ANTT, mas, enquanto transportadores autbnomos de carga, eles nao
podem emitir contratos de transporte tendo que estar sempre submetidos a uma empresa ou
cooperativa de transporte ou transportador de carga propria. Os associados chamam esses que
emitem o conhecimento de carga de parceiros, porque 0 preco do frete para os associados €
mais alto que de qualquer outro caminhoneiro que chegue a Baixada Santista. Entdo surge a
pergunta: por que entdo essas empresas ndo contratam caminhoneiros ndo associados?
Segundo o vice-presidente da ACTA em funcédo da estabilidade que adquiriram na regido,
produto da resisténcia dos associados.

Mas essa questdo do valor dos fretes € bem complexa e foi mais bem compreendida na
entrevista com Tomatdo. Durante muito tempo a ACTA-SINDGRAN precisou brigar para
que o frete fosse reajustado. Na época do Nelson Soares era uma discussao ferrenha com os
importadores/exportadores para a negociacdo do frete. Era a pressdo das transportadoras
querendo tomar os fretes dos caminhoneiros que eram negociados diretamente com 0s
importadores/exportadores e a pressao dos fretes de retorno. E nesse caso era uma via de duas
mdos. Existiam caminhoneiros do interior que desciam com cargas para o Porto de Santos
(por exemplo, aglcar) por um preco a tonelada que permitia cobrir os custos da viagem
(manutencdo do caminhdo, Oleo diesel, pedagios e comida) e fazer a “sobra” (que ¢ o “lucro”
ou o “salario” do caminhoneiro). Mas se esse caminhoneiro subisse para o interior
descarregado ele tinha prejuizo, porque nos fretes ndo é calculado o valor do retorno. Entéo

todo caminhoneiro ia para um lugar com uma carga de uma empresa e procurava carga de

37 Trecho da entrevista do associado G concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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outra empresa para voltar. Nesse ponto os caminhoneiros que desciam com as cargas para o
porto se sujeitavam a qualquer preco de frete para subir, prejudicando os caminhoneiros que
futuramente criariam a associacéo. E essa situacdo podia ocorrer no sentido contrario também.
Os caminhoneiros do interior encaram essa concorréncia na regido deles. Esse € na verdade
um problema do transporte rodoviario no Brasil como um todo até hoje.

Contudo, Tomatdo nesse momento da entrevista ressalta com orgulho a conquista da
entidade, que foi garantir a exclusividade na retirada dos fretes do TGG e da sua diretoria que
foi instituir o preco do frete por tabela, com correcdo automatica do indice Geral de Precos e
Medidas (IGPM). Sem contar com a exceléncia na organizacao do trabalho: caminhfes novos
ou se antigos bem cuidados, porque a entidade garante certa oferta de servico ao longo do
ano, o0 que confere seguranca para todos investirem nos caminhdes; um esquema de lava-
rapido em todos os patios para ndo deixar os fertilizantes estragarem a gabine e a carroceria
do caminhdo e também permitir que no caso da troca de carga 0 caminhdo chegue a area de
carregamento limpo; todos os associados tém o curso MOPP para carregamento de cargas
perigosas e os caminhfes também estdo adaptados com as ferramentas necessarias como
exige a lei; tem colaboradores cadastrados que ajudam a arrumar as cargas. Ha também o
guincho Munck, um caminh&o de pequeno porte para socorro, ambulancia para remocdo em
casos simples, consultério dentario em Santos e no Guaruja, departamento juridico ligado a
profisséo e convénios com seguradoras (0 autbnomo sé paga a carga € 0 caminh@o em caso de
negligéncia, em outros casos € a seguradora que paga) e empresas de rastreamento (cerca de
90% dos caminhdes da associacdo sdo rastreados por satélite e € um investimento de cada
caminhoneiro). Tudo isso confere a entidade maior eficiéncia e seguranca no transporte das
cargas. Permite 8 ACTA-SINDGRAN uma organizacdo logistica do frete que se adapta a
necessidade do cliente.
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Figura 32: Fotos dos veiculos da ACTA-SINDGRAN.

Guincho rebocador
FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/sedes.html

Ambuléncia de remocéo
FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/sedes.html

Caminhdo Munk para socorro mecénico
FONTE: Disponivel em: http://www.acta-sindgran.com.br/sedes.html

E como a ACTA-SINDGRAN conseguiu estabilizar essa questdo dos fretes, ela pdde e
pode lutar por outras demandas que também sdo importantes para a categoria. Por exemplo, 0

problema do espaco em Santos e no Guaruja. Ja apontamos que é um problema pensar na
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logistica dos fretes sem lugares estruturados para a espera de carregamento e descarga. Hoje a
cidade de Cubatdo é vista como o pulmdo da regido portuaria, porque 0s caminhoneiros
devem dirigir-se até la para aguardar o seu horario e isso independe de ser associado a ACTA-
SINDGRAN. A entidade tem um patio de sua propriedade 14, o maior dos trés que possui e
que funciona como pulméo também, um lugar de espera para a maioria dos associados. Tem
também o Ecopatio que é de investimento da Ecovias e o Rodopark que é privado. Ambos séo
patios reguladores da logistica e cobram dos caminhoneiros um valor por hora utilizada.
Quando estes sdo motoristas de caminhdo contratados quem arca com as despesas € a empresa
de transporte.

Agora a utilizacdo do patio da ACTA-SINGRAN pelos seus associados ndo escapa a
uma racionalizacdo, pois se a maioria dos associados, carregados ou ndo, quiserem utilizar o
patio, havera congestionamento. Entdo, como a entidade resolve o problema do espa¢o?
Resolve parcialmente, privilegiando os associados que estdo tirando os fretes da associagao.
Por exemplo, se um associado chegar a regido portuéria carregado com carga que ndo é da
associagdo (no caso, todas, porque a entidade so tira os fretes do porto) ele tem que procurar
outros patios para aguardar a espera do carregamento e arcar com esses custos. Na medida em
que ele descarrega a carga, pode se dirigir a qualquer um dos patios da ACTA-SINDGRAN e
esperar por uma carga da entidade. Hoje a retirada dos fretes é feita por lista de chamada
marcada por hora de chegada. Ou seja, na medida em que os caminhoneiros associados
descarregam, eles passam na entidade e marcam a vez; quando aportam 0s navios, a entidade
distribui as cargas com os destinos pela ordem de chegada. Se o associado ndo quiser ir para
tal destino ele remarca a vez e aguarda por outra carga. Em geral isso ndo acontece, eles
aceitam qualquer carga. No segundo dia de pesquisa, ndés chegamos a associa¢do no horario
da primeira chamada e pudemos perceber a quantidade de caminhoneiros que havia ali a
espera da carga: mais ou menos 150. Sdo trés chamadas diarias (as 7h00, as 13h00 e as
19h00), mas quando ha navio aportado a chamada € o dia todo até descarregar toda a carga.

O que fica claro é a eficiéncia da organizacao do trabalho na ACTA-SINDGRAN e a
disponibilidade dos caminhoneiros associados em atender prontamente 0s navios aportados
evitando o pagamento de multas por atraso na descarga. Nenhuma transportadora consegue
manter mil caminhdes a espera de carga, muito menos da conta de manter os custos da
manutengdo dos caminhdes decorrente do transporte de fertilizantes. Como na entidade cada
um € responsavel pelo seu objeto de trabalho, tais elementos ficam “diluidos”, fragmentados

entre 0s caminhoneiros, 0 que ja € uma caracteristica da categoria no Brasil. Um dos
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elementos que tinhamos por objetivo nessa pesquisa de campo era entender porque as
empresas de transporte parceiras pagavam mais caro pelo servico. Levavamos em conta toda
historia de luta e resisténcia da associa¢do para manutencdo dos fretes, mas queriamos mais
elementos para entender a contrapartida dos fretes mais caros.

Essa € uma questdo muito pertinente: a organizacdo do trabalho e a relagcdo com os
importadores/exportadores e empresas/cooperativas de transporte passa pela disponibilidade
dos associados em prestar servigos 24 horas por dia e pela quantidade de caminhdes que estéo
disponiveis. S&o cerca de mil caminhGes disponiveis, dos quais 0 investimento e a
manutencdo sdo fragmentados entre 0s associados para realizar um servico extremamente
custoso, porque o transporte de fertilizantes impde ao veiculo uma vida atil menor, sendo a
renovacdo da frota uma questdo importante nesse segmento. Mas como a entidade — no caso
representada pela gestdo da diretoria, porque poderia ser diferente, como ja foi em outras
épocas — pde a disposicdo dos navios cerca mil trabalhadores autbnomos, se eles trabalham
quando querem? Até entende-se como aquele que tem motorista para dirigir os caminhdes 0s
coloca a disposicdo, mas e aquele que tem sua cota, seu caminhdo e ele mesmo trabalha? O
que o faz ficar esperando no pétio saber se havera carga ou ndo?

Primeiramente, entendemos também que a necessidade e a vontade de fazer mais
fretes tém a ver com uma cultura de trabalho e também com a questao da reproducdo material
da vida. Mas h&d um elemento que pudemos notar durante os dias em que estivemos presentes
no patio e que impeliu as pessoas a espera. Lancam-se ao longo do dia boatos de cargas de
“vira”, porque possivelmente aportard um navio no porto e precisa ter caminhdes a espera.
Pode ser que ele pare imediatamente ou leve dois dias para aportar, mas esses boatos seguram
uma grande quantidade de caminhoneiros na entidade. E as chamadas diarias acabam sendo
um blefe nessas circunstancias, porque o anunciante de cargas avisa que agora ndo vai sair
nada, mas esta para liberar cargas de “vira” do armazém “x”, portanto, € necessario aguardar a
proxima chamada. E os caminhoneiros ficam esperando durante dias as cargas no patio.
Quando realmente ndo sai nenhuma carga, as reclama¢des comecam: “porque ndo avisou
antes?”; “faz trés dias que estou aqui”; “podia ter ido embora no fim de semana, ficar com a
familia”; “cadé o Tomatdo? Isso é um absurdo, uma falta de respeito com os associados”.

Isso foi observado durante a entrevista com o anunciante de cargas da noite, uma
pessoa que estd na associacdo hd muito tempo. Percebemos suas agdes e conversas durante a
entrevista, porque ele ressaltou: “eu posso falar, mas ndo se incomode porque toda hora tenho

de parar para resolver os pepinos”. Os pepinos eram justamente esses “blefes”. Dai que
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realmente se torna interessante fazer parcerias com a associagao, por que como ja apontamos
qual € a empresa que consegue manter mil caminhdes e mil motoristas a espera de cargas o
ano todo, sendo que o transporte de trigo e fertilizantes tem uma sazonalidade, ou seja, ndo
mantém o mesmo ritmo durante o ano todo?

Agora se perguntarmos o que a IC Transportes, a BETEL Transportes e a Cooperativa
de Transporte de Sorocaba (CTS), entre outras, ganham em troca de emitir as Notas de
Conhecimento para a ACTA-SINDGRAN, encontramos como resposta o fato de que uma
parte do total das cargas disponibilizadas para a entidade é concedida as empresas, que tem
caminhGes e motoristas para fazer o servico (em geral cerca de 20%). E essa relagdo foi
construida ao longo da luta e da resisténcia que a entidade desenvolveu na regido para ganhar
relativa autonomia com relacdo as empresas e cooperativas de transporte. Como as cargas do

TGG s6 sdo disponibilizadas para a ACTA-SINDGRAN entende-se 0 porqué das parcerias.

Hoje, hoje o associado ele trabalha com 80% da carga do importador. (O
outro associado explica que: o que mata € isso ai). E a transportadora, a
transportadora ela pega o servigo pra vocé. Ai ela vem aqui e apresenta o
servico, se ela tem caminh&o ela tem 20% pra tirar do lote. Vamos supor,
liberou mil toneladas, a IC vai tirar mil toneladas. Tudo bem, ela tira 80%
pro associado e 20% pros caminh@o dela. Nao pode passar. E isso vocés
foram, conquistaram com briga? 1sso, tudo papel assinado, registrado no
cartorio, tudo certinho.**®

[Sobre a renovacdo da frota das empresas de transporte...] S6 que eles ainda
conseguem mais facil. S6 que eles ndo, ainda ndo levam muita vantagem
porque eles tém s6 aquela, aqueles 20%. Entdo, ndo adianta eles, pode
comprar mil caminhdo, mas tem que ficar com aqueles 20%. N&o da pra ele
passar, ele so passa desses 20% quando o associado ndo consegue retirar,
guando tem muita carga vocé ndo consegue entdo te permite que se retire
um pouquinho mais. Mas em cima disso, pra poder atender o importador.
Fora isso vocé tem aqueles 20%."*

Essas as instituicdes estdo localizadas na regido interiorana do estado de Séo Paulo,
com filiais espalhadas pelo Brasil, sendo que um desses escritorios esta localizado dentro do
escritorio da ACTA-SINDGRAN em Cubatéo. Posteriormente estardo também no Guaruja,
onde estdo sendo construidas novas instalacées. Sobre a CTS citamos anteriormente. Ja a
BETEL Transportes foi criada na cidade de Paulinia em 1995 como uma empresa de capital
nacional que atua no ramo de transporte rodoviario de carga sélida e liquida a granel e

embalada. Segundo informacgdes disponiveis no site da empresa, opera em linha direta nos

138 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
139 Trecho da entrevista do associado H concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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estados de Séo Paulo, Parana, Minas Gerais, Espirito Santo, Bahia, Sergipe e Goias, com
filiais informatizadas e interligadas com a Matriz, possuindo frota propria em constante
renovacdo. E de acordo com as informacdes obtidas junto a um motorista da empresa que
estava a espera de carga no patio da ACTA-SINDGRAN, a empresa é investimento do mesmo
dono da IC Transportes.

Esta dltima foi criada em 1982, coincidentemente na mesma época ano que
comegaram as primeiras tentativas de criacdo da ACTA. Hoje possui cerca de 600 veiculos,
divididos entre basculantes de trés eixos e bitrens, mais 0s tanques bitrens, operando cargas de
granéis solidos (entre elas, matérias-prima para composicdo de fertilizantes, como enxofre,
sulfato de aménio, cloreto de potassio, rocha fosfatica, map, nitrato, uréia, etc., e em menor
escala, produtos agricolas, como soja, agucar, farelos, etc.) e granéis liquidos (como o alcool,
para 0 mercado interno e exportacgéo, e o biodiesel).

A IC Transportes tem como clientes empresas como a Cargil, Coopersucar, Fertibras,
Fosfertil, Grupo Bunge, Grupo Cosan, Heringer, Mosaic, Petrobras, SHELL, Ultrafeértil,
Usina Caeté, Usina Guaira, Usinal Vale do Rosario, os mesmos clientes que a ACTA-
SINDGRAN tem e que foram brevemente citados em entrevista com 0s associados da
entidade. Segundo um dos entrevistados, a IC Transportes s6 mantém o preco do frete para os
associados de acordo com a tabela estipulada pela entidade, porque caso contrario ela ndo
entraria nesse mercado de graneis no Porto de Santos. Varias outras empresas tentaram
intermediar esse servico e ndo conseguiram devido a resisténcia dos associados.

Em varios dos relatos dos caminhoneiros apareceu um incidente do qual eles foram
julgados, condenados e pagaram indenizagcdo até pouco tempo atras: um motorista de uma
empresa de transporte furou o bloqueio que os caminhoneiros associados estavam fazendo no
TGG; durante o levante eles pediram varias vezes para o motorista, ndo s6 este, descer do
caminhdo e ndo entrar no terminal de cargas com a ameaca de ser posto fogo no caminhao
porgue estava havendo uma manifestagdo contra o prego dos fretes; o motorista desobedeceu,
avancgou sobre o bloqueio, foi agredido e faleceu. Nenhum dos associados falou da historia
abertamente. Todos mantinham certo receio e vergonha, mas afirmaram que em certas
situacOes eles tiveram de tomar atitudes brutas, porque a pressdo contra eles era muito grande.
E essa postura foi fundamental para que eles conquistassem a forca da entidade. Atualmente
eles prezam pelo dialogo nas negociacdes, eles tém condicGes de negociar de igual para igual
e esses incidentes do passado ficaram de fato no passado.
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N&o podemos afirmar com certeza se a IC Transportes se constituiu e cresceu como
apoio a ACTA-SINDGRAN ou mesmo em funcdo desta, ou se entrou em parceria com a
entidade posteriormente porque ndo havia outra possibilidade de entrar nesse mercado de
distribuicdo de cargas sendo por essa “porta”. J& a BETEL Transportes e a CTS se
constituiram bem depois. Mas a relacdo existente entre elas e as diferentes formas de
organizar o trabalho dos caminhoneiros € um elemento intrigante diante do fato de que todas
elas estdo atuando na mesma regido, no mesmo frete de cargas e com vinculos de dependéncia
e autonomia.

Mesmo com as contradi¢cOes citadas aqui saltando aos olhos dos caminhoneiros
associados, € consenso entre eles que a criacdo da entidade foi excelente, so trouxe alegrias e
boas venturas porque ela melhorou a vida de todos, sendo que sem ela seria muito pior. E

essas melhorias vao desde questdes econdmicas até as sociais.

Ahh, nos dia de hoje compensa porque pelo menos aqui ainda tem
organizacdo, tem um padrdo que vocé respeita. Porque no geral nos
transportes no Brasil inteiro, chama-se 0 que o pé de sortudo. Hoje tem
muito vai la em cima, amanha tem pouco vai 14 embaixo. Por exemplo,
chega 14 hoje o cara tem vinte mil toneladas de material pra mandar
digamos la do Mato Grosso. Ele paga digamos duzentos real por tonelada,
amanha n3o tem nada ele paga oitenta. E o cara carrega do mesmo jeito. E
oferta e procura. A gente aqui ndo, a gente tem uma tabela que a entidade
controla. Entdo, o importador ja sabe que é aquilo, a gente tem um
transportador, importador que ja sabe que é aquele ali... E até bom pra eles
porque eles sabem até quanto € o custo deles né. Na familia de custo deles é
até favoréavel."*°

Mas cabe agora, problematizar o que esta por tras das relagdes sociais de producdo na
qual a categoria dos caminhoneiros se envolve: que elementos sdo pertinentes discutir frente
ao que foi apresentado? Como pensar as condicGes objetivas e subjetivas dos caminhoneiros e

a questdo da classe e da consciéncia de classe? O que significa a resisténcia por eles criada?

149 Trecho da entrevista do associado D concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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PARTE Il — CLASSE E CONSCIENCIA DE CLASSE:
A PARTICULARIDADE DO TRABALHADOR CAMINHONEIRO.
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Capitulo 4 — A resisténcia econdmica e politica dos caminhoneiros: apontamentos sobre

a questdo de classe e consciéncia de classe.

4.1. A contradicdo de classe dos caminhoneiros.

Para entendermos a questdo da contradicdo de classe dos caminhoneiros € preciso
ressaltar que entre os caminhoneiros temos trés tipos distintos pela forma como se inserem na
indlstria do transporte, mas todos pertencentes a categoria trabalho. E o que queremos
problematizar aqui € que em dois deles tal categoria ndo se da na aparéncia. Somente é
possivel perceber que sdo trabalhadores quando se investiga suas relaces junto ao processo
de producdo capitalista, ai temos a sua oposicao ao capital.

O motorista de caminhdo é aquele com vinculo empregaticio, temporario ou ndo,
baseado na CLT, contratado por uma empresa de transporte e que ndo possui 0s meios de
trabalho (estrada, portos, energia), muito menos o objeto do trabalho é de sua propriedade (a
mercadoria a ser transportada e o instrumento de trabalho, o caminhéo). Ele ¢ um trabalhador
como outro qualquer, ndo detém os meios de producédo para realizar um processo de trabalho,
nem 0s meios de subsisténcia da vida. Mas possuidor de sua forca de trabalho, a vende ao
portador dos meios de producdo e subsisténcia, o capitalista do transporte, desempenhando
uma atividade especifica dentro da empresa em troca de salario. Apresenta, portanto,
diretamente uma relacdo de assalariamento, sendo que as demais consideracdes sobre o
trabalho e a producdo do valor nos fizemos no capitulo 1; se recebem um salario fixo,
proporcional ao nimero de carga transportada, ou pela média quilometro/tonelada/hora, em
nada altera a questdo. Sdo, portanto, proletarios. Esse trabalhador ndo aparece na classificacao
da ANTT, como citamos na introducdo deste trabalho, porque para ela sdao operadores do
transporte rodoviario de carga apenas as empresas de transporte e 0s transportadores
autbnomos — o motorista de caminhdo fica sob responsabilidade da empresa de transporte,
como trabalhador, ndo como operador desse transporte.

A exploracdo comercial do transporte rodoviario de cargas sempre operou e continua
operando em regime de mercado livre, sem exigéncias para entrada e saida do mercado, o que
ja Ihe confere de saida grande vantagem em relacdo as demais modalidades. Mesmo com a
criacdo da ANTT e das leis que se sucederam, ndo ha controle especifico para o exercicio

dessa atividade, como acontece com o transporte rodoviario de passageiros e com o transporte
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ferroviario, dutoviario, aquatico e aéreo — nessas modalidades os operadores se constituem
por permissao e concessdo, mediante processo de licitacdo e/ou autorizacdo, dependendo da
lei que os rege. Consequentemente, os trabalhadores envolvidos no processo de producéao
desses transportes sdo claramente vinculados a uma empresa. O Unico caso de concessao de
servico no transporte rodoviario de carga € em relagdo a construcdo, pavimentacdo,
manutencdo e exploracdo das rodovias, porque a partir de 1995 entraram em processo de
privatizagao.

O que queremos problematizar aqui € que as mudancas legislativas ndo alteraram em
nada a natureza econdmica desses operadores de transporte durante os anos em que estéo
trabalhando no pais. Sdo0 mudancas burocraticas, institucionais, que incidem sobre a
fiscalizacdo da atividade e que, por vezes, permitem a elaboracdo de estudos mais detalhados
sobre o setor, ja& que uma série de registros foi criada. Desde sua criacdo no Brasil, o
transporte rodoviario de carga foi considerado uma atividade realizada por terceiros (seja
pessoa fisica ou juridica). Essa aparéncia juridica, que coloca na mesma condi¢do o
transportador autbnomo e a empresa/cooperativa de transporte, ndo revela nada sobre a
natureza econémica dos transportes na producdo capitalista. Muito pelo contréario, ela
colabora para construir uma ideologia dos transportes com incidéncias importantissimas no
que tange a organizacdo politica de seus sujeitos e principalmente com relacdo as questdes
tedricas da classe e da consciéncia de classe.

E isso se construiu pela forma como o transporte rodoviadrio foi inserido no
desenvolvimento econémico do pais. Dai a importancia da discussao inicial presente no
capitulo 2, porque se ndo fosse aquele conjunto de elementos que compunham o processo de
industrializacdo e a consequente escolha pelo modal rodoviario frente as vantagens que ele
apresentava, talvez ndo tivesse sido constituidos seus sujeitos da forma como foram.
Diferentemente da organizagdo do trabalho nas ferrovias, o setor concebeu 0s motoristas
rodoviarios sob a forma de sujeitos autonomos perante a lei, uma “casta” privilegiada de
trabalhadores que nédo estava exposta a total condicdo de miserabilidade, ao desprovimento
completo dos meios de producdo — qualquer um poderia ser um caminhoneiro, mas para sé-lo
era necessario um caminh&o e este ndo custava pouco — e que véo auferir renda consideravel
se comparada a de um motorista de qualquer outro tipo de transporte, embora fosse uma renda
variavel dado que ela depende da producéo do transporte realizada.

A questdo dos “salarios”, renda disfarcada pela prestagdo de servio, ndo €

determinante em termos de condicdo de classe (aqui pensada, por enquanto, como posi¢ao
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econdmica desses trabalhadores na producdo capitalista). Mas ela levanta uma questéo
subjetiva pertinente no que tange a organizacdo politica: era vantajoso para 0 caminhoneiro
deixar de ser prestador de servigo? Era viavel estabelecer um salario fixo, mensal? Ou era
melhor fazer seu salario de acordo com as viagens realizadas? Quais as implicagdes que isso
traria do ponto de vista da organizacdo politica?

Fazendo concorréncia as ferrovias, um de seus atrativos era justamente essa
“desorganizacdo” que permitia um capital relativamente pequeno para iniciar a atividade — ja
que ndo eram necessarias grandes concessionarias, como as empresas ferroviarias para
transportar, porque era um capital que de saida ja estava fragmentado. Podia operar essa
modalidade de transporte quem tivesse o minimo de capital necessario para prestar o servico:
um caminh&o, no caso do transportador autbnomo; razéo social, capital de giro para emitir 0s
contratos de prestacdo de servico e pelo menos um caminhdo, no caso de empresa de
transporte, porque se ndo tivesse condigdes de ter varios caminhdes poderia contratar os
caminhoneiros que para sé-lo deveriam de alguma forma possuir veiculo, seja de propriedade,
seja de arrendamento, aluguel, “empréstimo”. Nesse Ultimo caso, parte do capital necessario a
empresa era, entdo, de responsabilidade dos caminhoneiros — ndo s6 de investimento, mas
também de custos de manutencdo da atividade. Ficava, e ainda € assim, a cargo da empresas
somente a prestacdo dos servigos de transporte, a obtencdo das cargas para transportar. A
outra parte de capital necessario para a construgdo e manutencao da infraestrutura rodoviaria
ficou sob responsabilidade do Estado que deveria arcar com custos dos investimentos.

Vamos nos arriscar aqui a um apontamento ousado: ndo queremos, nem temos
condicOes tedricas de tecer consideragdes a cerca da teoria econdmica, mas suspeitamos que,
dado a essas vantagens apresentadas e a natureza dos transportes como produtor de valor e
ndo somente fundamental a circulagdo do capital (como discutimos no capitulo 1), o
transporte rodoviario de carga colaborou e muito para a acumulacdo de capital no pais. A
mercadoria nele produzida, o deslocamento de lugar, cumpriu a formula D-M-D’ que Marx
aborda ao longo de O capital, colaborando na producdo de mais valor e ndo somente se
restringindo a realizacdo de mercadorias, ainda que de saida essa seja sua funcdo principal. O
excedente de trabalho extraido dos caminhoneiros e apropriado pelos capitalistas do
transporte ou da industria quando os contratava diretamente, serviu a producéo de mais-valia
colaborando para a industrializagdo no sentido em que permitia a transferéncia de mais-valia

para outros setores.



219

Mas independente do que expusemos, 0 transporte pelas rodovias permitiu a
fragmentacdo de uma classe relativamente grande de trabalhadores, os caminhoneiros que
“livres e independentes”, ndo tinham vinculo empregaticio algum, ndo eram organizados
politicamente em sindicatos e foram inseridos dentro do processo de producéo capitalista de
forma contraditéria. Se aos motoristas de caminhdo, a condicdo de proletariedade é clara, aos
transportadores autdbnomos de carga, independente da forma como se apresentam no mercado
de distribuicdo de cargas, se como TAC auténomo ou agregado, eles tém uma relacdo de
assalariamento disfarcado. Mais ainda, uma condigédo de proletariedade ofuscada.

Mas vamos a algumas consideracfes. Primeiro afirmaremos que 0 nosso conceito de
classe ndo circunscreve a renda ou a dimensao ocupacional, embora consideramos que esses

~ 141
elementos compdem os tracos da “classe”

, principalmente em relagdo a ideologia que se
desenvolve em torno desses elementos. Por vezes, o trabalhador que tem alta renda e, assim,
bom poder aquisitivo, boas condi¢es de vida, imagina compor “classes” que, segundo as
teorias da estratificacdo social, estdo no topo da pirdmide. “Nessa perspectiva, a ‘classe
média’ se define como 0 conjunto dos efeitos politicos reais produzidos sobre certos setores
do trabalho assalariado pela ideologia dominante, que apresenta a hierarquia do trabalho como
a expressdo de uma piramide natural de dons e méritos” (SAES, 1977, p. 99). E comum, por
exemplo, dizer que o engenheiro da empresa “x” ganha estimativamente R$ 10.000,00 ¢
compde a chamada classe A, o que corrobora para este ndo se ver ideologicamente enguanto
trabalhador. Ou mesmo que determinadas ocupagdes criam uma cultura de trabalho que na
aparéncia dos fendmenos também levam a uma confusdo de classe. E o caso, por exemplo,
dos médicos associados aos planos de salde ou aos hospitais privados, pequenos proprietarios
de terra que arrendam sua producao para setores da industria (plantadores de cana, produtores
de frango, etc.) e 0s sujeitos em questdo nesse trabalho, os caminhoneiros.

Por isso, para nds “Compreender o posicionamento de classe requer a andlise das
contradicdes materiais, do impacto da ideologia dominante, da relacdo com as outras classes”
(GALVAO, 2008, p.14). Sendo assim, 0 modesto intento de apontar brevemente o que esta
por tras da “ocupa¢do” do caminhoneiro & a nossa mais frutifera contribuicdo ao debate
contemporaneo das classes sociais. Porém, nosso objetivo esta longe de resolver essa questdo

teorica, porque a polémica em torno do conceito de classe social é extensa e proficua.

41 Colocamos classe entre aspas para frisar que a classe néo esta pronta, circunscrita historicamente. A classe é
um processo €, portanto, esta em continuo processo de transformagéo.
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Na tradicdo marxista até meados do século XX debatia-se predominantemente a
tendéncia a proletarizacdo dos trabalhadores. Entretanto, um conjunto de mudangas
econémicas e politicas a partir da década 1970 engendraram inflex6es no campo da teoria
social. As mudangas ocorridas depois da crise dos anos 70 para manter o ritmo da acumulacéo
capitalista e criar novas formas de producdo e controle social resultaram na reestruturacdo
produtiva e no neoliberalismo que, como resultado das lutas de classes, aparecem como novo
padrdo de acumulacdo capitalista. No campo ideoldgico, a doutrina neoliberal imp6s a
liberdade de mercado, a ndo intervencao do Estado na economia e o mercado como regulador
da ordem social. Mas na pratica politica e econdmica o que se viu foi a libertacdo do Estado
ndo dos marcos da regulacdo econémica, mas da concessdo dos direitos sociais e trabalhistas
conquistados durante o periodo do Estado de Bem Estar Social (BOITO JR, 1999).
Desregulamentacéo das leis trabalhistas, novas formas de contratacdo da forca de trabalho,
terceirizacdo de ramos de produgdo, aumento do setor de servicos e de cooperativas,
intensificacdo dos processos de trabalho sob novas formas de exploracao, alteracGes na pratica
sindical, privatizacGes de servigos publicos e de setores da indUstria de base no caso de paises
como o Brasil e financeirizacdo da economia sdo elementos desse periodo (ALVES, 1998;
Galvéo, 2007; CHESNAIS, 1996). E no que tange a esfera da producdo presenciamos um
conjunto de transformagfes tecnoldgicas e organizacionais que mesclaram elementos do
fordismo-taylorismo com o toyotismo (ANTUNES 2001; GOUNET, 1999; HARVEY, 1994).

N&o obstante, vimos essas demandas se repercutirem no embate tedrico-politico que
passou a se concentrar em torno da validade ou ndo do conceito de classe social para analisar
os fenbmenos sociais emergentes. Resumidamente, o debate se polarizou em duas instancias:
primeiro, entre aqueles que, com base nas teorias da perda da centralidade do trabalho e da
fase poOs-industrial do capitalismo baseada na sociedade de servicos ou da informacéo,
afirmam a predominancia dos novos movimentos sociais com demandas ndo mais pautadas
nas classes sociais e sim nas reivindicagbes mais dispersas e universalistas (no campo da
cultura, da sociabilidade, do modo de vida, dos valores, das identidades das minorias, etc.) da
sociedade civil, agora mais autbnoma em relacdo a esfera do mercado, porque os problemas
ndo estdo mais na producdo e do Estado adquirindo carater estrutural, e aqueles que ainda
reivindicam o referencial das lutas de classes e, consequentemente, da centralidade do
trabalho e das classes sociais; e segundo, neste Gltimo grupo de teoricos sociais, encontra-se
aqueles que, no sentido de compreender que as mudancas tecnoldgicas e organizacionais na

esfera da producédo e do novo padréo de acumulacdo capitalista ampliaram a fragmentacgéo da
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classe trabalhadora, buscam através deste argumento ampliar o conceito de proletariado™*? ou
criar novas categorias analiticas™®, e aqueles restringem a nogdo de proletariado com o
objetivo de identificar onde esta o potencial revolucionario, transformador™**. Nessa instancia,
seja para um lado ou outro e independente dos problemas que suscitam, a questdo tedrica e
politica que esta posta € a busca do sujeito historico capaz de propor uma alternativa
antiimperialista e anticapitalista. E € nesse campo da teoria social que pretendemos adentrar.

Primeiramente é preciso ressaltar que na obra marxiana e na tradigdo tedrica marxista
sdo poucas as referéncias a esse conjunto de trabalhadores (dizemos conjunto porque o
caminhoneiro assume diferentes formas de relagbes de trabalho no processo de producéo
capitalista). Em geral, as categorias privilegiadas no debate a cerca das classes sociais sdo
trabalhadores bancarios, intelectuais, gerentes, engenheiros, funcionarios administrativos,
professores, camponeses, operarios, funcionarios puablicos e de telemarketing. Para tal intento,
as andlises tedricas se norteiam nos limites de classe e privilegiam conceitos como trabalho
produtivo e improdutivo, trabalhno manual e intelectual, trabalho ndo-manual, proletariado,
trabalhador coletivo, nova pequena burguesia, classe média, pequena burguesia tradicional,
classe operéria, classe trabalhadora. E ainda que os autores utilizem 0s mesmos conceitos
tedricos, esses assumem diferentes caracterizagdes dependendo do posicionamento tedrico-
politico. Portanto, entendemos em meio a esta polémica que ao demonstrar a complexidade do
trabalho caminhoneiros, e esse € nosso principal objetivo, conseguimos apontar minimamente
a particularidade deles frente ao atual estadgio do desenvolvimento das forgas produtivas, do
padrdo de acumulacdo capitalista e, consequentemente, trazer algo de novo sobre a questédo da
classe e da consciéncia de classe.

Para continuar nossa abordagem, também ndo lancaremos méo do conceito de classe
média, elaborado por parte das teorias marxistas, como ja desenvolvemos no item anterior.
Para Saes, a classe média ¢ antes da delimitacdo no plano tedrico “a andlise das praticas
politicas dos diferentes setores do trabalho assalariado improdutivo numa sociedade
capitalista determinada que pode definir quais dentre eles se submetem a ideologia dominante
da ‘hierarquizagdo do trabalho’” (1977, p. 99-100, grifo do autor). E, dentro desse campo de

142 Ricardo Antunes, Os sentidos do trabalho, 2001; Ricardo Antunes, Adeus ao trabalho? Ensaio sobre as
metamorfoses e a centralidade do trabalho, 2000; Giovanni Alves, Dimensdes da reestruturacdo produtiva.
Ensaios de sociologia do trabalho. 2007.

%% Nicos Poulantzas, As classes sociais no capitalismo hoje, 1975; Erick Olin Wright, Classe, crise e estado,
1981; Décio Saes, “Classe média e politicas de classe (uma nota tedrica)”. In: Contraponto, Rio de Janeiro, Ano
2,n° 2, dez.1977.

144 Sérgio Lessa, Trabalho e proletariado no capitalismo contemporaneo, 2007.
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trabalho assalariado improdutivo, o autor situa o setor de servigcos como um “proletariado
‘improdutivo’ na esfera da circulagdo de mercadorias e que se encontra do lado da classe
média” (Ibid., p. 99).

Concordamos que os caminhoneiros sdo assalariados, inclusive afirmamos que o seu
trabalho é pago por peca e que a primeira vista aparece como lucro, renda (dado que é o preco
dos custos fixos e variaveis subtraido do prego dos fretes realizados). Mas de forma alguma
consideramos que esses trabalhadores sdo improdutivos (discussao apresentada no capitulo 1).
Temos que discordar do autor porque, primeiro os caminhoneiros, enquanto trabalhadores
tipicamente manuais'*®, ndo podem compor naquela formulacio a nova classe média, nem
mesmo estar ao seu lado. E segundo porque ndo esta presente nesse caso a questdo da
meritocracia.

O autor também debate com o conceito de pequena burguesia tradicional, cunhado
inicialmente por Marx enquanto classe de transicdo e desenvolvido posteriormente por
Poulantzas. Tal classe tem como traco caracteristico o sentimento de proprietario ameacado

pelo grande capital e a conseqiiente rejeicdo ao assalariamento.

A independéncia da pequena burguesia tradicional evoca a subordinacéo
indireta e externa de camponés, artesdo ou pequenos comerciantes ao capital
comercial ou bancério, tal subordinacdo ndo implicando o controle direto
pelo capital do proprio processo de producdo, mas sim de suas condi¢cOes
externas (Ibid., p. 98, grifo do autor).

Essa determinagcdo ndo abarca a categoria dos caminhoneiros porque tentaremos
demonstrar, ao discutir Poulantzas (1978), que a subordinacgéo ¢ direta ao capital e velada pela
determinac&o juridica do trabalho autdbnomo. Tentaremos pensar aqui a “classe” em processo
de formacdo, dado que o0 que a determina é a relacdo que se da entre as classes, ou melhor, no
movimento que opde as classes. Ha nesse processo uma determinagdo econémica que nao
impde uma relagdo mecanica entre posicdo econdmica e posi¢do de classe, porque nela estdo

envolvidas também as determinac@es politicas e ideoldgicas.

As classes sociais sdo conjuntos de agentes sociais determinados
principalmente, mas ndo exclusivamente, por seu lugar no processo de
producdo, isto €, na esfera econbmica. [...] Para 0 marxismo, 0 econdémico

145 Cabe uma nota para dizer que ndo concordamos com essa distincdo clara entre trabalho manual e intelectual,
porque julgamos que todo trabalho tem o duplo carater de ser trabalho manual e intelectual a0 mesmo tempo,
ainda que predomine mais um ou outro ao longo do processo de trabalho como um todo em funcéo da diviséo
técnica do trabalho.
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assume o papel determinante em um modo de producgdo e numa formacdo
social especifica: mas o politico e o ideoldgico, enfim a superestrutura,
desempenham um papel muito importante (POULANTZAS, 1978, p. 13-14,
grifo do autor).

Marx ja havia chamado a atencdo para essa questao.

Sobre as diferentes formas de propriedade, sobre as condi¢bes sociais de
existéncia, ergue-se toda uma estrutura de sentimentos, ilusdes, maneiras de
pensar e concepgdes de vida distintas e peculiarmente constituidas. A classe
inteira os cria e os forma sobre a base de suas condi¢cbes materiais e das
relages sociais correspondentes (s/d a, p. 224).

Entretanto, quem desenvolvera essa concepcdo em termos mais sistematicos sera
Poulantzas. Como temos discordancias tedrico-metodologicas com algumas de suas
formulagdes, tentaremos aqui nos apropriar e problematizar o que possibilita um avango no
entendimento da questdo de classe dos caminhoneiros. SO queremos chamar a atencdo, e
tentaremos fazer isso ao longo deste capitulo, que para nos estrutura e superestrutura e suas
respectivas instancias ndo sdo separadas na pratica como pode ser para a teoria poulantziana
das classes sociais. Brevemente, pensamos que quando analisamos a posi¢do econémica dos
caminhoneiros entendemos que ela pode vir, sob determinadas condi¢cdes objetivas e
subjetivas, a determinar um posicionamento de classe. Mas sob as condi¢des da concretizacdo
historica dos caminhoneiros no Brasil, o elemento juridico (pertencente a superestrutura para
Poulantzas) determina economicamente as condi¢cdes do caminhoneiro. A questdo juridica e
econdbmica ndo se sobredeterminam, mas compde dialeticamente a objetividade e a
subjetividade dos caminhoneiros. Dependendo do movimento historico “arrastam” essa
categoria para um ou outro lado do binémio classico de Marx nas sociedades capitalistas;
burguesia e proletariado.

E claro que a realidade nfo pode ser interpretada esquematicamente, porque as tensdes
e conflitos sociais decorrentes da relagédo capital x trabalho sdo um processo contraditorio que
impde a0 mesmo tempo avangos e retrocessos. Veremos isso mais adiante quando estivermos
analisando a ACTA-SINDGRAN enquanto uma expressdao da luta dos caminhoneiros na
Baixada Santista. O que importa por hora e que vamos problematizar com Poulantzas é a
nossa primeira constatacdo em relacdo a posicdo econémica do caminhoneiro, que ao

contrario do que se construiu institucional e ideologicamente como “um prestador de servico”,
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um transportador autbnomo porque € pequeno proprietario, detém o caminhdo, este
transportador é trabalhador subordinado ao capital; é trabalhador produtivo.

O prestador de servigo, pequeno proprietario, se constroi sobre a “propriedade” do
caminhdo que € considerada por ndés como meio de producdo. Meios de producéo para Marx
(1973, p. 130-138) sdo os meios e objetos de trabalho (forgas produtivas) quando se considera
0 processo de trabalho completo do ponto de vista de seu resultado. Entendemos para a
atividade do transporte que o objeto de trabalho é a carga a ser transportada e 0 caminhao,
ambos de inteira responsabilidade do caminhoneiro e que o meio de trabalho sdo as estradas,
portos (ambos atualmente de concessdo privada) e energia. ldentifica-se o caminhéo
facilmente como propriedade do transportador. Independe aqui se a relacédo é de propriedade,
de co-propriedade ou de arrendamento, porque neste ultimo caso, 0 caminhdo pode ndo ser do
TAC, mas ele dispde de recursos para aluga-lo. Mas essa relacdo do ponto de vista que
estamos tentando discutir aqui é ainda mais contraditdria, porque ele aluga um caminhdo para
poder trabalhar e em geral aluga de outro TAC que tem mais de um caminhdo. Mas porgue a
carga a ser transportada, enquanto objeto de trabalho, pertence ao transportador, se ela é de
propriedade de quem a produz e quer transporta-la?

A legislacdo brasileira para o transporte rodoviario de carga impds desde o principio
que parte dos meios de producao fosse propriedade do transportador autbnomo ou da empresa
de transporte. Nesse Ultimo caso, a relacdo de exploracdo entre o motorista de caminh&o e a
empresa de transporte é clara, porque ele esta objetivamente desprovido dos meios de
producdo. Mas em relacéo ao outro é contraditorio porque a0 mesmo tempo em que vende sua
forca de trabalho ao capitalista, possui parte dos meios de producdo. Mas possui apenas
parcialmente, porque o que transportador autbnomo de carga tem sdo o caminhdo e a
responsabilidade da carga a ser transportada (objetos de trabalho) que com sua forca de
trabalho realizam o processo de trabalho (a atividade de transportar coisas) através de meios
de trabalho que s@o do Estado (no caso de rodovias estatais) ou de empresas rodoviarias
concessionarias, bem como a energia necessaria € de outro capitalista. Mas a particularidade
desse processo de trabalho é que seu produto (o deslocamento de carga) sO se realiza durante
0 proprio processo de trabalho e o caminhoneiro s pode realiza-lo se alguém comprar sua
forca de trabalho. Aqui esta a relacdo capital-trabalho. A pessoa que tem capital disponivel
para comprar sua forca de trabalho deve ter também capital para “comprar a carga” que
necessita ser transportada. Essa pessoa € o capitalista que se objetiva na empresa de transporte

ou em quem de fato detém a mercadoria (no caso do transportador de carga propria). Somente
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eles, através da emissdo do contrato ou conhecimento de transporte, podem permitir que as
cargas se desloquem porque eles emitem o Conhecimento de Transporte (CT). Dai que s6 em
parte 0 objeto de trabalho é do TAC, pois ele é responsavel juridico pela carga a ser
transportada, mas na pratica ela é de propriedade de quem quer e tem que transporta-la.

A lei é clara nesse sentido. Afirma que o transporte rodoviario de carga sO sera
realizado mediante a emissdo do contrato ou conhecimento de transporte, contendo as
informac6es completas das partes, dos servicos e da natureza fiscal envolvida. Frente a esse

contrato, tanto o TAC como a ETC, assumem perante o contratante a responsabilidade

| — pela execucdo dos servigos de transporte de carga, por conta prépria ou
de terceiros, do local em que as receber até a sua entrega no destino; [e] Il —
pelos prejuizos resultantes da perda, danos ou avarias as cargas sob sua
custddia, assim como pelos decorrentes de atraso em sua entrega, quando
houver prazo pactuado (Art. 7° da Lei n° 11.442 de 05 de janeiro de 2007).

A responsabilidade perdura no periodo compreendido entre o0 momento do
recebimento da carga até a entrega ao destinatario da carga. Se estas ndo forem entregues no
prazo de 30 dias corridos (para cargas perigosas ou pereciveis esse prazo é menor) da data
estipulada para a entrega, a carga é considerada perdida, tendo o0 seu consignatario o direito de
reclamacdo, sendo que “o prazo maximo para a carga e a descarga do veiculo de Transporte
rodoviario sera de 5 (cinco) horas, contadas da chegada do veiculo ao enderego de destino;
apos este periodo sera devido ao TAC ou & ETC o valor de R$ 1,00 (um real) por
tonelada/hora ou fragdo” (Art. 11° 8§ 5° da Lei n® 11.442 de 05 de janeiro de 2007). Ademais
os “prejuizos resultantes de perda ou danos causados as mercadorias é limitado ao valor
declarado pelo expedidor e consignado no contrato ou conhecimento de transporte, acrescido
dos valores do frete ¢ do seguro correspondentes” (Art. 14° da Lei n® 11.442 de 05 de janeiro
de 2007) e se o contrato ndo for firmado, se limita ao valor do frete.

No caso de dano ou avaria da carga estd assegurado o direito de vistoria para a
responsabilizagdo das partes. “O transportador é responsavel pelas a¢cdes ou omissdes de seus
empregados, agentes, prepostos ou terceiros contratados ou subcontratados para a execucao
dos servigos de transporte, como se essas a¢cdes ou omissdes fossem proprias” (Art. 8° da Lei
n® 11.442 de 05 de janeiro de 2007), mas tem direito a acdo regressiva caso sinta-se no direito
de ressarcimento, ou seja, a responsabilidade da carga recai de fato sob aquele que transporta
de fato. E por isso que estamos problematizando a “propriedade” ainda que temporaria da

carga pelo TAC. Frente a referida lei e a esta responsabilizacdo, as precarias condicdes de
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trabalho advindas da intensificacdo da jornada de trabalho, do uso de drogas para manter o
ritmo de trabalho que junto ao sono que é natural de todo ser humano podem causar acidentes,
das pessimas condicGes da malha rodoviaria, dos assaltos e roubo de cargas, enfim de toda
aquela precarizacdo que discutimos anteriormente, recai em termos de custos para O
caminhoneiro, em qualquer hipotese.

A liberacédo da responsabilidade sobre a carga sé ocorre nos casos de

| — ato ou fato imputavel ao expedidor ou ao destinatario da carga; Il —
inadequacdo da embalagem, quando imputavel ao expedidor da carga; Il —
vicio proprio ou oculto da carga; IV — manuseio, embarque, estiva ou
descarga executados diretamente pelo expedidor, destinatario ou
consignatario da carga ou, ainda, pelos seus agentes ou prepostos; V — forca
maior ou caso fortuito; VI — contratacdo de seguro pelo contratante do
servico de transporte, na forma do inciso | do art. 13 desta Lei (Art. 12° da
Lei n°11.442 de 05 de janeiro de 2007).

Se toda carga deve conter o seguro contra perdas e danos causados a carga,
independente de ser firmado pelo contratante ou pelo contratado dos servi¢os ou ainda pelo
transportador, pode haver casos em que se induza o TAC a paga-lo, 0 que nesse caso
corresponde a mais um custo terceirizado, porque foi transferido para ele, diminuindo ainda
mais o valor do frete que lhe € pago em termos de “lucro”, como citamos no capitulo 2.

Entdo como se desvela essa aparéncia? Wright considera que é necessario elaborar
“uma teoria das estruturas subjacentes as relacfes sociais, das contradi¢cbes contidas nessas
estruturas, e dos modos pelos quais essas estruturas subjacentes geram as aparéncias que
encontramos na vida cotidiana”. Porque no nivel da aparéncia podemos descrever e até
prever, mas jamais explicar os fendmenos sociais porque para tal intento “¢é necessario
procurar a dindmica contida nas proprias relacdes de producdo” (1981, p. 13). O autor vai
lancar mao de estratégias para tratar a revelacdo das contradi¢cbes porque a investigacao
historica, tal qual tentamos fazer até este momento, coleta dados ao nivel da aparéncia, dos
fendmenos que séo efeitos das relagdes estruturais (1981, p. 15). A preocupacao central, assim
como foi a de Poulantzas, dai a influéncia desse autor na obra que estamos

146 era com as transformacdes decorrentes do capitalismo monopolista

problematizando
avancado, com as contradicdes em termos de possibilidade e obstaculo que o momento
historico engendrava contra 0 movimento socialista, porque a tendéncia das leituras que

tentavam atualizar as classes sociais nesse contexto tinham a ‘“concepgdo geral de uma

148 A obra com a qual Wright vai dialogar com Poulantzas é As classes sociais no capitalismo contemporaneo.
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dissolucéo das fronteiras de classe e da luta das classes, na sociedade atual, que seria marcada

299

por um ‘aburguesamento’ generalizado ou, em poucas palavras, pela ‘integragdo’”. Em geral,
negavam “a especificidade de classe desses novos conjuntos salariais, diluindo-0S na
burguesia e na classe operaria” ou tendiam a interpreta-los a partir do conceito de classe
média, que guardavam como “pano de fundo” a extin¢cdo do conceito de classes sociais
(POULANTZAS, 1978, p. 210).

Cabe aqui ressaltar que estaremos problematizando esses autores, mas ha uma
dificuldade com relacdo ao nosso objeto, dado que eles se debrugam sobre uma categoria de
trabalhadores marcada num contexto histérico especifico. Ja afirmamos no capitulo 1, a
particularidade do caminhoneiro e a sua complexidade diante da sua concretizagcdo no Brasil.
Dai que aqui estaremos mesmo tentando lancar luz sobre o problema, sem, contudo, conseguir
resolvé-lo.

As classes sociais ndo sdo meras abstragdes porque elas constituem forca social e,
portanto, analisa-las é de fundamental importancia para constitui-las (WRIGHT, 1981, p. 29).
Se com base em Poulantzas ndo existe definicdo de classe social fora da luta de classes, entéo,
“As classes sociais abrangem as praticas de classe, isto é, a luta das classes, e s6 podem ser

colocadas em sua oposicao (Ibid., p. 14). Assim sendo,

As classes sociais coincidem com as atividades de classes, isto é, luta de
classes, e s6 sdo definidas em sua oposicdo mutua. [...] A luta de classes na
analise de Poulantzas, ndo se refere a auto-organizacdo consciente de uma
classe como forca social, mas isto sim, a qualidade antagbnica e
contraditéria das relagdes sociais que encerram a divisdo social de trabalho.
Existe luta de classes mesmo guando estas estejam desorganizadas (Ibid., p.
31).

Portanto, primeiramente “para definir classes é necessario elucidar as posicoes
objetivas dentro das relacdes sociais antagdnicas que encerram a divisdo social do trabalho”
(Ibid., p. 31). Tentamos com relagdo aos caminhoneiros e ao transporte rodoviario de carga
elucidar ainda que fenomenicamente essas condi¢cdes objetivas ao longo deste trabalho. O
problema que Wright aponta, e que apontamos anteriormente, é que as classes para Poulantzas
sdo determinadas em ultima instancia pelo econdmico, mas “as relagdes ideologicas e
politicas, isto é, os lugares de dominacéo e subordinagéo politica e ideologica, sdo por sua vez
parte da determinagdo estrutural da classe” (lbid., p.31-32). Em certo sentido, essas duas
instancias da superestrutura determinam a posicao de classe, por isso, em relacdo a pequena

burguesia tradicional e a nova pequena burguesia elas podem ter determinaces econémicas
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distintas, mas ter o mesmo pertencimento de classe por conta dos elementos politicos e
ideologicos. Fazem parte do conjunto da pequena burguesia.

Por isso e com base nas consideracfes que fizemos o autor utiliza a posi¢do de classe
como uma situagdo concreta de uma classe em certa conjuntura. 1sso significa perguntar, por
exemplo, quais sdo os limites entre a classe operaria e a nova pequena burguesia (composta
principalmente por empregados de escritorio, funcionarios publicos, engenheiros e
administradores, etc.) diante da era do capital monopolista, onde a segunda tem um
consideravel aumento em relacdo a pequena burguesia tradicional (na qual os pertencentes
classicos sdo pequenos camponeses, comerciante, pequenos proprietarios)?

Para pensar esses limites tem-se a selecdo dos critérios econdmicos — o plano da
distincdo entre o trabalho produtivo e improdutivo que segundo Wright, e concordamos com
iss0, Poulantzas se restringe aquela dicotomia onde s6 é produtivo quem produz mais-valia e
quem ndo produz é improdutivo, lancando médo do conceito de classe operaria para tal limite

no gue tange a exploracgéo da forca de trabalho.

Segue-se que, sobre o plano econdmico, ndo é o salario que define a classe
operaria: o salario ¢ uma forma de distribuicio do produto social,
abrangendo as relacdes de mercado e as formas do ‘contrato’ de compra e
venda da forga-trabalho. Se todo operario é assalariado, todo assalariado ndo
é forcosamente um operario, pois todo assalariado ndo é forgcosamente um
trabalhador produtivo (POULANTZAS, 1978, p. 21).

Embora seu conceito seja restrito, tal argumentacéo ja faz “cair por terra” as teorias da
estratificacdo social que rejeitamos inicialmente, porque a hierarquizacdo dos salarios nao séo
escalas continuas e homogéneas, mas sim “constitui o efeito das barreiras de classe” (Ibid., p.
21). O que define o operério é a posse/propriedade dos meios de producdo dos quais ele é
desprovido no caso particular das formacfes sociais capitalistas. Ele s6 possui forca de
trabalho e a vende ao capitalista.

E esta modificacdo decisiva do lugar dos produtores diretos nas relacdes de
producdo que faz com que o préprio trabalho se torne uma mercadoria, isto
é, que determina a generalizacdo da forma comercial e ndo o inverso: o
trabalho como mercadoria ndo é efeito da generalizacdo primeira das
famosas ‘relagdes comerciais’ (Ibid., p. 20).

Mas essa relacdo de exploracdo dominante ndo se restringe apenas a relacdo de

propriedade dos meios de producéo e sim ao fato de que:
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A classe explorada segundo esta relacdo (a classe explorada fundamental:
classe operaria no modo de producdo capitalista) € aquela que efetiva o
trabalho produtivo deste modo de producédo; assim, no modo de produgéo
capitalista, nem todos os ndo proprietarios sdo operarios (lbid., p. 21,
grifo do autor, grifo nosso).

Nesse sentido problematizaremos que sdo possiveis formas de assalariamento
disfarcadas, ainda mescladas com a relagcdo com os meios de producdo que carregam a relacéo
de trabalho produtivo. E 0 caso do caminhoneiro. Aproximamos assim da formulagio que

Wright faz sobre situacGes contraditérias de classe que

(...) dentro das relagBes de classe podem ser consideradas como aquelas
posicdes que tem minimas probabilidades determinadas de serem
organizadas em dadas formagdes de classe. Caracterizam-se por multiplos
pontos potenciais nas formacdes de classe, que refletem o carater
contraditério objetivo dos interesses de classes dessas posi¢des (1981, p. 98).

Nas sociedades de classes as relagdes de produgdo sdo constituidas de uma dupla
relacdo que envolve 0s homens com a natureza e a producdo material: relagdes dos agentes de
producdo com os objetos e 0s meios de trabalho e as relacGes do proprietario e do produtor

direto com os meios de producéo.

a) a propriedade econémica: significa o controle econdmico real dos meios
de producdo, isto é, o poder de afetar os meios de producdo para
determinadas utilizacbes e dispor assim dos produtos obtidos; b) a posse:
significa a capacidade de dinamizar os meios de producéo, isto €, o dominio
do processo de trabalho (POULANTZAS, 1978, p. 19).

A propriedade econémica real, composta por aqueles que detém os meios de producao
e através deles podem explorar o sobretrabalho dos trabalhadores, se distingue da propriedade
juridica, que é constituida pelo Direito e, portanto, faz parte da superestrutura, e néo
necessariamente coincidem na analise da realidade concreta. Nesses casos, 0 primeiro tipo é
determinante “para a delimita¢do do lugar das classes sociais, ou seja, para aquela da classe
dominante-exploradora” (Ibid., p. 19, grifo do autor). E interessante notar que o autor
considera a possibilidade da propriedade juridica ndo coincidir com a propriedade econémica
real, mas ndo considera esse elemento quando trata da pequena burguesia, da possibilidade
dos pequenos burgueses perderem a propriedade real dos seus meios de producdo, detendo a

propriedade juridica e ainda sim reproduzirem a ideologia pequeno-burguesa, mesmo
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afirmando que para a determinacdo de classe contam também critérios politicos e ideoldgicos,

porque a questdo em si esta nas relacoes de poder estabelecidas.

O processo de producdo é pois composto da unidade do processo de trabalho
e das relagdes de producdo. Mas, no seio desta unidade, ndo é o processo de
trabalho — incluindo a tecnologia e o processo técnico — que detém o papel
principal: sdo as relacGes de producdo que dominam sempre 0 processo de
trabalho e as forcas produtivas, imprimindo-lhes seu tracado e seu modo de
proceder (Ibid., p. 22).

Assim sendo, a divisao social do trabalho domina a divisdo técnica do trabalho, mas as
separagOes entre “direcdo e supervisdo”, bem como aqueles referentes aos trabalhos de
engenheiros e técnicos de producéo, sdo a base material da determinagéo de classe através de
critérios politicos e ideoldgicos. Entretanto, Poulantzas esta muito restrito ao processo
engendrado pelo capital monopolista que impele a separacdo cada vez maior entre o trabalho
manual e intelectual nos processos de trabalho gerando aqueles poderes de classes, porque a
classe operaria que predominantemente realiza trabalho manual (de execugdo) €, nessa
perspectiva, “incapaz” de gerir ¢ organizar o processo de producéo, circunscrevendo para ele
0 que serd a nova pequena burguesia. Esta domina a classe operéria e também é dominada
pela burguesia.

Mas qual é o limite entre estas classes e a pequena burguesia tradicional?

Primeiro é necessario dizer que o autor faz uma distin¢éo entre os modos de producdo
e a formacdo social: o primeiro, sendo mais abstrato-formal, abrange as relac6es de producao
em formagdes historicamente determinadas™®’. Esta Gltima comporta, portanto, vérios modos
de producéao e formas de producéo. Isso leva ao fato de que o0 modo de producdo determina a
polarizacdo classica entre burgueses e proletarios, mas como nas formagdes sociais existem
varias formas e modos de producao ocorrem clivagens na determinacdo estrutural da classe. A
pequena burguesia tradicional, bem como a nova pequena burguesia, sdo exemplos dessas

clivagens. Portanto,

(...) as classes de uma formacao social ndo poderiam ser ‘deduzidas’, em sua
luta concreta, de uma analise abstrata dos modos e formas de produgéo que
se encontram presentes, pois ndo se encontram na formacéo social tais quais.
Por um lado elas sdo afetadas, na sua propria existéncia, pela luta concreta
que se desenvolve no seio da formacdo social: é principalmente aqui que
reside o fendmeno de polarizacdo das outras classes e fraces de classe em

17 \er essa discussdo mais elaborada em Poder politico e classe sociais (Poulantzas, 1970).
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torno das duas classes fundamentais, a burguesia e a classe operaria nas
sociedades capitalistas, o que provoca efeitos decisivos e muito complexos
sobre essas outras classes, mas também sobre as duas classes fundamentais
(Ibid., p. 24, grifo do autor).

Por isso surgem fracbes e camadas de classe “a partir de diferenciacbes no
econdomico € no papel, todo particular, das relagdes politicas e ideologicas” e também
categorias sociais ‘“delimitadas principalmente pelo seu lugar nas relacbes politicas e
ideologicas™ (Ibid., p. 25, grifo do autor, grifo nosso). O importante dessas diferenciagfes é
que elas podem assumir o papel de forga social em determinadas conjunturas. Elas ndo estéo

ao lado ou acima das classes sociais, porque eles tém pertencimento de classe. Isto posto,

(...) a luta de classes e a polarizagdo ndo podem circunscrever conjuntos ao
lado ou & margem das classes, sem pertencimento de classe, pela simples
razdo de que tal pertencimento de classe ndo é outra coisa sendo a luta das
classes, e que essa luta so existe pela existéncia de lugares das classes sociais
(Ibid., p. 218).

O autor afirma também que a primeira vista, quando consideramos 0s grupos sociais a
partir da polarizacdo econdmica, a pequena burguesia tradicional e a nova pequena burguesia
ndo pertencem nem a classe operaria, nem a burguesia. Mas se consideramos na mesma
classe, com 0 mesmo sentimento de pertencimento, conjuntos que tem determinacdes
econdmicas diferentes, é porque possuem, no plano politico e ideoldgico, afinidades que 0s
unem (lIbid., p. 223). Entretanto, mesmo que o autor ressalte que “nio se repetira nunca
suficientemente que a distingdo entre determinacédo estrutural de classe e posicdo de classe
ndo recorta uma distincdo entre o econdmico (determinacdo) e o politico-ideoldgico
(posigdo)” (Ibid., p. 225) parece que na préatica as determinagdes estruturais da classe estdo
fragmentadas, porque a clivagem que se da é ao nivel da determinagdo econdmica e que em
termos de posicédo se unifica.

A pequena burguesia tradicional pertence a forma simples de produgédo de mercadorias
tipica da transicdo do feudalismo para o capitalismo; circunscrevem o campo da pequena
producéo e da pequena propriedade. E valido citar que essas determinagcdes contam com as

formulag6es de Marx em O Dezoito Brumario de Luis Bonaparte:

Os camponeses constituem uma imensa massa, cujos membros vivem em
condicdes semelhantes mas sem estabelecerem relagfes multiformes entre si.
Seu modo de producdo os isola uns dos outros, em vez de criar entre eles um
intercdmbio mdatuo. Esse isolamento é agravado pelo mau sistema de
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comunicacdo existente na Franca e pela pobreza dos camponeses. Seu
campo de producdo, a pequena propriedade, ndo permite qualquer
divisdo do trabalho para o cultivo, nenhuma aplicacdo de métodos
cientificos e, portanto, nenhuma diversidade de desenvolvimento, nenhuma
variedade de talento, nenhuma riqueza das relagGes sociais. Cada familia
camponesa e quase auto-suficiente; ela prépria produz inteiramente a maior
parte do que consome, adquirindo assim os meios de subsisténcia mais
através de trocas com a natureza do que com o intercambio com a sociedade.
[...] Na medida em que milhdes de familias camponeses vivem em condigdes
econdmicas que as separam uma das outras e opdem o se modo de vida, 0s
seus interesses e sua cultura aos das outras classes e opdem o0 seu modo de
vida, 0s seus interesses e sua cultura aos das outras classes da sociedade,
estes milhdes constituem uma classe. Mas na medida em que existe entre 0s
pequenos camponeses uma legislacdo local e em que a similitude de seus
interesses ndo cria entre eles comunidade alguma, ligacdo nacional alguma,
nem organizacdo politica, nessa medida ndo constituem uma classe. Séo,
consequentemente, incapazes de fazer valer seus interesses de classe em seu
préprio nome, quer através de um Parlamento que através de uma
convencdo. Ndo podem representar-se, tem que ser representados (MARX,
s/d a, p. 277, grifo nosso).

Essa passagem, embora extensa, € classica no que tange as discussdes de classe. Ela
traz a tona a discussdo da pequena burguesia como classe de transi¢do e as possiveis posicoes
de classe que assume diante das conjunturas historicas. Entretanto, temos que alertar para ndo
cair erro de achar que ela é parasitaria, no sentido de ndo ter uma autonomia de classe, porque
ela pode vir a ter forca social (SAES, 1977). Ela carrega o individualismo pequeno-burgués,
pois a0 mesmo tempo em que € anticapitalista por reconhecer que o grande capital pressiona
sua existéncia tem um medo crescente de proletarizar-se. E essa contradicdo pode vir a
desloca-la para um ou outro lado da polarizacéo classica.

Mas essa alusdo a pequena burguesia de Marx era uma condi¢do que estava marcada
num determinado contexto historico (a Franca do século XIX). Se por vezes ela foi
transplantada para a analise de outras conjunturas historicas, mesmo ressaltando-se as
particularidades (por exemplo, 0s pequenos proprietarios de terra na metade do século XX no
Brasil), é preciso questionar sua validade diante do desenvolvimento das relagdes sociais de
producdo capitalistas. 1sso ndo significa afirmar que ndo existam grupos sociais na sociedade
capitalista atual que circunscrevem essa caracterizacdo, se ndo como explicariamos, por
exemplo, a agricultura familiar no Brasil. Entretanto, é preciso levar em conta que muitos
pequenos proprietarios do campo em fungdo da ampliagéo das relagdes capitalistas através do
agronegocio, sofreram transformacgdes que tém implicacbes na questdo da classe e da

consciéncia de classe. E que, portanto, precisam ser atualizadas as bases daquele conceito de
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Marx, principalmente pensando as categorias ou grupos sociais que ndo sido “a menina dos
olhos” na analise das classes sociais.

Diante disso problematizamos: os caminhoneiros claramente néo estdo no conjunto da
nova pequena burguesia; ndo fazem parte do grupo de trabalhadores que advém da diviséo
social do trabalho marcada basicamente pela distingdo entre trabalho manual e intelectual. Por
conta da “propriedade” do caminhdo, fariam entdo parte da pequena burguesia tradicional
compondo a determinacdo de classe da pequena burguesia? Reproduzi-lo-ia 0 subconjunto
ideologico pequeno-burgués (para usar o termo de Poulantzas)?

No contexto da luta ideoldgica de classe, a ideologia burguesa incide de diferentes
formas sobre a classe operaria e a pequena burguesia. Para a primeira repercutiu em certo
sentido no processo da aristocracia operaria, porque a classe operaria por mais que porte
determinacgdes de classe que a coloque no campo revolucionario, a sua formacao como classe
social s6 se da em termos de luta politica e ideoldgica. A que se construir a subjetividade da

classe. Para a ultima

(...) também ela classe explorada e dominada, exprimindo-se essa situagao
para ela pelo fato de que sua ideologia, em articulacdo estreita com 0s
elementos préprios dessa exploracdo e dominagdo particulares, elementos
préprios da ideologia operaria, estando esta presente efetivamente no
subconjunto ideoldgico pequeno-burgués de uma forma muito mais direta e
importante do que no caso da ideologia dominante (POULANTZAS, 1978,
p. 315, grifo do autor).

E, portanto, “um terreno de luta ¢ um campo de batalha entre a ideologia burguesa ¢ a
ideologia operaria, mas com a intervencdo propria de elementos especificamente pequeno-
burgueses”. Entretanto, ela ndo mantém o carater de unicidade como aparece para a ideologia
operéria e burguesa, justamente por conta de que entre 0s conjuntos que a compde mantém-se
as heterogeneidades nas relacGes econdmicas que comportam a nova pequena burguesia e a
pequena burguesia tradicional, mas que no plano ideoldgico assumem posicGes analogas
(Ibid., p. 315).

Os efeitos ideoldgicos da pequena burguesia tradicional dependem essencialmente da
forma de producdo comercial simples, porque, no nivel econémico, a pequena propriedade e a

pequena producéo incidem sobre esse conjunto numa dupla determinacéo:

1) distinguem-se ao mesmo tempo da burguesia (elas ndo fazem parte do
capital e sdo progressivamente esmagadas por ele) e da classe operaria (seus
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agentes sdo proprietarios dos meios de producdo e dos bens de comércio e,
se bem que trabalhadores diretos, ndo cumpre, 0 que é importante para o
artesanato, o trabalhador produtivo capitalista —a mais-valia); 2)
aproximando-se ao mesmo tempo da burguesia (propriedade a qual se ligam
ferozmente) e da classe operaria (eles proprios sdo os trabalhadores diretos)
(Ibid., p. 322).

Isso traz a tona a contradicdo que Marx ressaltara:

Se um trabalhador independente [...] trabalha para si mesmo e vende seu
préprio produto, entdo ele é considerado como seu proprio empregador
(capitalista), que emprega a si mesmo como seu arrendatario. Como
assalariado, ele se paga salario, como capitalista, reivindica lucro para si,
como proprietario da terra se paga renda. Pressupondo o0 modo de producdo
capitalista e as correspondentes relacdes como base social geral, essa
analogia é correta na medida em que ndo é gracas a seu trabalho, mas a
posse dos meios de producdo — que aqui assume de modo geral a forma de
capital -, que ele esteja em condicOes de se apropriar de sua mais-valia
(MARX, 1986, p. 310).

Poulantzas alude a determinacdo de Marx, porém em outro contexto histérico. Veja
que, embora essas consideracdes dos autores sejam a primeira vista interessantes para pensar
0s caminhoneiros, porque estdo envoltos de conceitos como trabalho autbnomo, portador dos
meios de producdo, paga salario a si proprio através do lucro obtido nas viagens, pequeno
proprietario, vamos problematizar que ainda sim os caminhoneiros ndo se encaixam nessa
posicdo de classe ou se encaixa com particularidades. Ha que se reafirmar novamente que o
desenvolvimento das relagcdes sociais de producdo capitalistas tem por tendéncia a
proletarizacdo do setor de servicos, principalmente daqueles que caracterizam tais condicdes
econdmicas. O capitalismo, através das lutas de classes e considerando o papel que o estado
cumpriu nestas conjunturas historicas, engendra formas particulares de grupos sociais dado
aquele processo. Assim, ao que nos interessa nessa analise de pertencimento ou ndo de classe
a pequena burguesia tradicional a partir dessa caracterizagdo econémica, 0s caminhoneiros
sdo esmagados pela burguesia, haja vista a intensa precarizagdo a que estdo sujeitos frente ao
crescimento das empresas de transporte e dos operadores logisticos em relacdo a
monopolizacdo das cargas, mas ndo correspondem a condicao de proprietarios dos meios de
producéo e dos bens de comercio, muito menos sdo trabalhadores improdutivos.

Isto porque, voltando aquela discussédo que faziamos inicialmente sobre os meios de
producdo e a “propriedade” ou ndo destes pelos caminhoneiros, contraditoriamente eles séo

donos dos meios de producdo do transporte. Estdo inseridos no processo de producgédo
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capitalista como vendedores de forca de trabalho ao capitalista em troca de “salario” e
somente assim conseguem 0s meios de subsisténcia necessarios a sua reproducdo material,
uma relacdo de assalariamento disfarcada, ofuscada pela atividade juridicamente instituida
como prestacdo de servicos. O elemento juridico acarreta um duplo carater econdmico:
trabalho assalariado x trabalho autdnomo nas condigdes em que Marx delimitou. Estdo
submetidos ao capital por uma relacdo de subordinacdo e dominacdo, sendo explorados,
primeiro, porque parte dos custos de transporte que caberia ao capitalista que produz
mercadorias esse trabalhador assume e assume até mesmo em relagdo as ETCS e operadores
logisticos quando estes intermediam o transporte, ja que ele deve arcar com 0s custos de
manutencdo do caminh&o, com as despesas da viagem (combustivel, seguros, comida, estadia
quando necessario, pneus, impostos, acidentes de trabalho, seguridade social, entre outros),
com o adiantamento de capital inicial para a aquisicdo do veiculo e ainda se responsabilizar
ainda pelos danos durante o transporte da carga.

Diante dessa condicdo material, possuem os objetos de trabalho que compde os meios
de producdo apenas juridicamente. Se nos basearmos no conceito de propriedade e posse de
Poulantzas, veremos que ambas nao estdo sob dominio e controle do caminhoneiro; embora
ele detenha parte dos meios de producdo, essa detencdo é juridica. Ele ndo tem a propriedade,
porque ndo detém o controle econdémico real dos meios de produgéo, porque quem determina
0 quanto, como, onde, em que ritmo se daré a producdo do transporte €, em primeira instancia,
os donos das mercadorias (ja que a eles interessa aumentar o ritmo em que se da a atividade
de transporte para garantir a circulacdo de mercadorias e a circulacdo de capital). Num
segundo momento e articulado a primeira instancia, as empresas de transporte e 0s operadores
logisticos passam a intermediar essa relagdo. Ele também n&o detém a posse dos meios de
producdo, porque quem os dinamiza, ou seja, detém o dominio sobre o processo de trabalho
sdo principalmente as empresas de transporte e os operadores logisticos que hoje o faz atraves
das novas tecnologias e formas de organizacdo do trabalho e da produgdo, principalmente
decorrentes do novo padréo de acumulacgéo capitalista.

E o segundo motivo pelo qual estdo submetidos ao capital, é porque estdo inseridos no
ciclo global do capital e colaboram fundamentalmente para valorizagdo do capital, por dois
primas que defendemos e que nio deixa “brechas” para dizer que o transporte esta fora dessa
valorizagdo, como apontamos no capitulo 1, quais sejam ndo so6 a forma como se processa a
inddstria do transporte nas relacdes sociais de producdo capitalista, como também a tendéncia

de proletarizacdo dos servigos.
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Mas em contrapartida, as implicacdes de sua insercdo na estrutura econdmica em
contradicdo com a sua caracterizacdo juridico-ideologica incidem sem ddvida na sua préatica
politica. Cabe a consideracdo de Poulantzas no que tange a oscilagdo ideoldgica da pequena
burguesia entre a classe operéaria e a burguesia produzindo efeitos ideoldgicos particulares.
Vejamos como no campo ideoldgico os caminhoneiros, em especial os associados a ACTA-
SINDGRAN - que enquanto uma resisténcia politica baseada em determinados interesses
econdmicos se materializou na “figura juridica” de uma associagdo comercial, produzindo e
reproduzindo a determinagdo de classe dos TACs no processo de producdo capitalista sem
trazer a tona sua potencialidade politica frente a um fen6meno mais amplo de transformacéo
das relacGes sociais de producdo — apropriam-se dos efeitos ideoldgicos da pequena
burguesia.

O primeiro efeito é o aspecto anticapitalista contra o grande capital na contrapartida do
medo de uma transformacdo revolucionaria da sociedade e da conseqiiente tendéncia a
proletarizacdo. Tal medo esta presente para 0s caminhoneiros porque essa € uma tendéncia
concreta da categoria. E interessante notar, por exemplo, que Scaramella quando descreve a
experiéncia vivenciada pelos caminhoneiros, em geral autbnomos ndo filiados nem a
sindicatos, nem a associacGes, demonstra como € freqliente os autbnomos venderem ou
perderem seu caminh@o para comecar a trabalhar como motorista contratado, apontando que

eles perdem o que lhes caracterizava como caminhoneiro.

E o caso de caminhoneiros que trabalharam a maior parte de suas vidas
como auténomos e na década de 90 precisam vender seus caminhdes por
dificuldades econdémicas. No caso dos caminhoneiros que deixaram de ser
autonomos, esse ‘ter um caminhdo’ estava relacionado a propriedade ¢ a
todas as implicacOes disto. Ser proprietario significa ter mais liberdade,
autonomia e, em muitos aspectos, o caminhdo lhe atribui um status,
diferenciando-o0 em seu meio. Quando o caminhoneiro deixa de ter seu
préprio caminhdo, em certo sentido, aquilo que o definia como
caminhoneiro, a0 menos de forma imediata, é suprimido. Se havia uma
afirmacéo da prépria condigdo através do caminhdo, essa afirmacdo precisa
ser deslocada. Se ndo ha mais o caminhdo proprio ha, contudo, a experiéncia
(SCARAMELLA, 2004, p. 51).

Essa condicdo € um processo que se iniciou primeiramente porque “A utilizagdo do
servico de caminhoneiros autbnomos a partir da década de 80 comega a sofrer com a

concorréncia das empresas transportadoras™ (Ibid., p. 100). Depois, tal concorréncia leva os
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caminhoneiros a afirmarem: “Nao tenho mais vontade de ser [autonomo]. Tem que ter um
frete muito bom, e onde tem a transportadora, avacalha*® (Ibid., p. 56).

Isso foi constatado também pelos estudos do Centro de Estudos em Logistica da
UERJ, porque o caminhoneiro autbnomo entra num circulo vicioso diante do mercado: como
demonstramos o setor vem recebendo constantemente acréscimo de forca de trabalho o que
acarreta no aumento da competicdo. Tal demanda reduz o valor dos fretes, diminui a
capacidade de renovacdo e manutencdo da frota, o que contribui para baixar novamente o
frete, intensifica a jornada de trabalho, voltando novamente ao aumento da concorréncia
(CNT/COOPEAD, 2002). E um modal altamente competitivo e do ponto de vista da
racionalizagdo dos transportes para a acumulacao capitalista essa € uma vantagem interessante
em detrimento dos demais modais que no Brasil se materializam através das concessbes. O
transporte rodoviario € muito mais &gil, flexivel, dindmico, porque é “desregulamentado”,
ainda que muitos estudos demonstrem que ele seja muito mais caro. E toda essa dinamicidade
incide nos seus sujeitos, quais sejam 0s caminhoneiros.

Essa tendéncia a proletarizacdo pdde ser evitada, em alguns casos, através de
resisténcias econdmicas e politicas provenientes da organizacdo da categoria, ainda que de
forma localizada. E o caso da ACTA-SINDGRAN e da CTS. A (ltima entidade é mais
recente e seus ganhos materiais sdo auferidos mais na década de 2000. Mas a primeira, tem
conquistas fundamentais e que ja apontamos na década de 1990, na contrapartida da tendéncia
da categoria em geral. Nas falas que se seguem é possivel perceber esse contraste. As duas
primeiras demonstram o caso da proletarizacdo frente a monopolizacdo das cargas, que para
nés ja existia em certo sentido. Demonstra também como a falta de unido da categoria

corrobora para essa situacéo.

A melhor época foi de 70 até fim de 80, comeco de 90. O frete era melhor,
compensava mais, acho que foi a melhor época pro caminhdo. A pior esta
sendo agora, a despesa esta atingindo na base de 70%, pro caminhoneiro
autdnomo hoje esta sobrando 30% e se continuar assim vai virar 20% porque
0 pneu esta muito caro, dleo, pedagio (SCARAMELLA, 2004, p. 57)*.

Meu conhecido, Getulio, é autbnomo, mas com caminhdo pequeno. Outros
também, mas todo mundo falido. Um conhecido, o Nico, que teve caminhao.
Estd empregado (...). E a tendéncia é piorar cada vez mais pro autbnomo
porque os grandes estdo tomando conta. E s transportadora grande. Com
capital grande. Transportadora com oito, nove, dez caminhdes também, ou

148 Citacao retirada da entrevista de um caminhoneiro concedia & Scaramella (2004).
149 Citacdo retirada da entrevista de um caminhoneiro concedida & Scaramella (2004).
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ela se alia a uma grande ou ela para, pode esquecer, porque ndo tem mais
chance. Vocé viu? Eles queriam fazer a greve para baixar o 6leo diesel,
nunca vao conseguir. Vocé acha que algum vai parar, ndo existe e ndo vai
existir, ndo existe unido. Se vocé chegar numa empresa hoje — porque a
maior parte dos fretes € por transportadora — é vinte, se vocé bobear o cara
vai l4 e fala que leva por dezoito. [...] E um capital muito grande que vocé vé
se deteriorando (Ibid., p. 57)".

Na mesma tendéncia da fala dos caminhoneiros ndo associados da pesquisa de
Scaramella, percebe-se esse contexto para os associados a ACTA-SINDGRAN. Porém

quando h& unido e organizacdo da categoria algumas vantagens lhes séo auferidas.

Mas isso aqui ficou uma maravilha, hoje gracas a Deus a gente tem que
agradecer depois que acabou as discussdo, isso vem crescendo, vem
subindo, vem subindo. Hoje nés temos aqui pra descansar, todo mundo
chega para o caminhdo ali, ele chega tem banheiro. Antigamente era tudo
pro meio da rua, pode perguntar. Tudo pro meio da rua, ndo tinha familia
aqui. Antigamente, essa rua era uma coisa medonha. Agora hoje t4& uma
maravilha. [...].Antes da associagao tinha os caxeiros, os que davam minuta.
Eles davam minuta no meio da rua também, oferecendo assim mo eu ja lhe
falei e quem dava mais tirava a carga e quem dava menos ficava chupando
o0 dedo. [E ai comegou esse negdcio de dar por fora pra eles conseguirem
escoar...] Isso. Muito bem. (o outro associado ressalta que: Antes era mais no
centro, aqui ja ndo era muito disso ndo). Mas aqui teve também viu, teve
também. Eu ganhei muito dinheiro aqui quando eu trabalhava com o
caminhdo, muito dinheiro, fazia viagem cara e ja na minuta j& vinha
descontado um dinheirinho. [...]. Oferecer a carga eles ofereciam, s6 que a
gente ndo tirava, porque o caminh&o é meu, é dele, é daquele outro, entdo a
gente carregava, a gente s ndo carregava pra quem a gente queria.
[Porque tinha servico sobrando?] Sobrando, antigamente sobrava. (0 outro
associado acrescenta que: Era dificil eles colocar abaixo do frete na época
porque tinha muita carga). [E tinha pouco motorista?] Isso tinha pouco
caminhdo e os caminhdo daquela época ndo era esses daqui, era de maioria
média, era um pouco atrasado. Agora evoluiu muito né e incentivou muito a
associacao né, esses terminais de granel, né. Gragas a deus hoje ela ta em
pé né, hoje ela ta de pé e nds temos que agradecer a ndés mesmo associado

porque nds conseguimos botar ela em pé™*.

Ahh trabalho tinha bastante, ndis fazia duas viagens com um Truck daqui de
Santos, era uma por periodo. Rodava vinte e quatro horas, ndis trabalhava
em trés, trés motorista no mesmo caminhdo. [Nossa ia virando dia e noite e
ndo parava?] Antigamente em um ano pagava um caminh&o, agora nao,
agora tem muito caminh&o né, tem muito caminhao. [E? E o que é que vocé
acha que ajudou a ter muito caminhdo assim?] Olha a organizacdo do
trabalho né, com a organizacdo do trabalho todo mundo quer um trabalho
organizado. [Todo mundo quis pegar uma fatia?] Todo mundo ganha né.
[...] [E tinha mais frete naquela época ou agora tem mais frete?] Ahh o frete

130 Citaco retirada da entrevista de um caminhoneiro concedida & Scaramella (2004).
31 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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era razoavel porque tudo mais barato né, pneu, 6leo diesel, pedagio quase
ndo tinha. la pra Uberaba era s6 alguns pedagio que tinha, pra subir a
serra era s6 a Anchieta, de vez em quando atravancava tudo, vocé ficava la
parado, caminhdo ndo tava assegurado final de semana porque ninguém ia
descer, e a gente tinha que aturar tudo isso ai. [E vocés levando,
trabalhando, tinha que ficar no meio da pista, correndo perigo...] Um parava
de um lado, outro parava do outro ali no posto, até liberar pra poder subir,
quando atravancava era s6 a Anchieta que tinha, nois ficava la parado,
fazendo hora, sofrimento grande. [Entdo hoje deu uma melhorada, vocé
achou?] Melhorou s6 que 6leo diesel, pneu, pedagio, tudo caro. [E e que é
gue vocé acha, porque que vocé acha que subiu, que ficou mais caro?] Ahh
porque esse pessoalzinho de hoje s6 ganha, s6 ganha, quem gasta é a gente,
meu medo é que fique sem pra todo mundo. [E verdade e ndo é
reconhecido?] Ahh, agora ainda tem um pouquinho de nome né da
associacao e tudo, mas esses que ficam 1a na associagao e ainda reclamam,
hoje a gente tem péatio em Cubatdo, tem lavador, tem borracheiro, tem
comida 14, tem um lugar pra estacionar, antigamente ndo tinha nada, e a
prefeitura ferrava com ndis que levava ferro Ia, pedra, pra conseguir pagar
0 terreno™?.

Agora é interessante notar que muitas vezes, a experiéncia da precarizacdo vem
cerceada pela idéia de que o problema é que o Estado se ausenta de suas fungdes: privatiza
estrada, porto, ndo regulamenta a atividade, etc. Isso tem a ver com outro efeito ideoldgico
que 0s caminhoneiros possuem e que € um tracgo tipico da ideologia pequeno-burguesa: estdo
envoltos de certo fetichismo do poder, porque seu isolamento econémico e sua distingdo com
relacdo a burguesia e a classe operaria impele-os a crenca no Estado neutro, acima das classes,

bem como revogam a bandeira dos processos de democratizagéo.

Apesar que nds tivemos trés anos bons. Ai 0 que é que aconteceu em, eu
acho que se eu ndo me engano em um ano, um ano e pouco, eles subiram
cem por cento o preco de uma determinada matéria prima. Entdo, quer dizer
la na ponta, o cara l& ndo aglienta. Olha, eu tenho, tenho um cunhado, tenho
um irmé&o no sul ainda, que ainda meche com agricultura. Fala “Oh ndo tem
condicBes de comprar um saco de insumo que custava setenta reais por
cento e cinquenta, que produziria um saco de trigo que custava quarenta e
um e hoje custa vinte e cinco. Quer dizer 0 meu insumo subiu cem por centro
e a minha matéria prima, a minha, a minha producdo no caso né, caiu
quarenta por cento”. Ta entendendo como que é a logica da coisa? Como 0
governo nosso ndo subsidia, por exemplo, se 0 governo subsidiasse,
garantisse pro produtor, bem um saco de X, se 0 produto vai ter o preco

garantido de x, beleza™®.

152 Trecho da entrevista do associado G concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
153 Trecho da entrevista do associado D concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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Os caminhoneiros acreditam nisso quando exigem do Estado, nas instancias municipal
(no caso da ACTA-SINDGRAN, da Prefeitura do Guaruja, Santos e Cubatdo com relacdo a
regulacdo e a infraestrutura da area portuaria), estadual e federal (dos governos com relacéo a
politica de privatizacdo, ndo s6 das estradas e portos que incidem particularmente sob o0s
caminhoneiros, mas também da saude e educagdo, que em certo sentido prejudicam as
condicdes de vida e trabalho de todos, inclusive dos caminhoneiros); outro exemplo no caso
da ACTA-SINDGRAN ¢é a constante pressdo que fazem junto a CODESP para regulacao
portudria.

Ademais,

(...) o isolamento pequeno-burgués, conjugado a incapacidade geral dessa
pequena-burguesia de se organizar em um partido proprio e autbnomo, o fato
de que ela considere também os aparelhos de Estado (a administracdo, o
exercito, a policia etc.) como passarelas de ascensdo, dao frequentemente
lugar a uma idolatria de status (POULANTZAS, 1978, p. 323).

Sobre esse aspecto, 0os caminhoneiros se investem desse discurso com relacdo aos
filhos: ndo querem que eles reproduzam suas condic¢des de vida e trabalho; acreditam no papel
que a escola (em termos de qualificacdo profissional e de educacdo em geral) pode auferir na
ascensdo social, do padrdo de vida; desejam aos seus filhos concursos publicos, que Ihe
garantam ndo sé status social, mas também seguranca de emprego; almejam também cargos

de geréncia ao ligados a tecnologia através de qualificacéo.

Entdo, 0 que é que é isso: nois é falta de opc¢do. Eu tenho dois filhos. Optei
por nenhum, um é engenheiro, é formado em engenharia de computacéo.
Outro ainda sai esse ano, acabou o colegial, ndo quero que meus filhos
mecha. O que é engenheiro cuida da vida dele, paga as contas dele e mais
nada, porque motorista é falta de op¢do. Quando o cara nao acha nada pra
fazer, ele fala “vou fazer o que da vida?” Néo tem estudo. As vezes tem até
ali algum estudado porque ele ndo se da bem no estudo, ndo consegue
ganhar dinheiro, pa. Entdo, “eu vou comprar um caminhdo”. As vezes até
se da bem. Eu até que ndo posso me queixar, tenho uma vida de trabalho.
Deu pra formar um filho, com uma casa boa pra morar, comprei carro bom,
a mulher ndo precisa trabalhar, filho sempre estudando em colégio pago, s6

que tem, tem um preco né™*.

Isso tem a ver tambem com o mito da passarela, que “se articula no isolamento

econémico desses agentes pequeno-burgueses no dominio da concorréncia, o que da também

% Trecho da entrevista do associado D concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.
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lugar ao individualismo pequeno-burgués” (Ibid., p. 323). Aspiram, assim, por conta daquele
medo de proletarizacdo, ascender a burguesia. Os caminhoneiros além de desejarem outro
futuro a seus filhos almejam tornar-se empresas de transporte ou minimamente adquirir mais
caminh@es. E de fato conseguem tal intento, principalmente quando se organizam em torno
dos seus interesses econdmicos e politicos. Referimo-nos aqui a ACTA-SINDGRAN e alguns
casos particulares dentro dela. Os atuais membros da diretoria ascenderam econdmica,
politica e socialmente, mesclando o proprio processo econdémico que a ACTA-SINDGRAN
viveu ao longo dos anos 1990 com as vantagens adquiridas na diretoria das entidades. Cabe
aqui citar, pois desenvolveremos mais adiante, a tendéncia a burocratizagdo da entidade.

O exemplo dessa contradicdo e uma possibilidade de descolamento entre a diretoria
das entidades e a sua base de associados podem ser confirmados na descri¢do dos cargos que
esta diretoria atualmente ocupa no Guaruja. Descobrimos™>, no que tange as personalidades,
que o presidente da ACTA e também vice-presidente do SINDGRAN, José Ribamar Belizéario
Brandao, é dono de uma importante rede de TV e radio no Guaruja —a TVG (TV do Guaruja),
foi Secretario Municipal do Desenvolvimento Econdmico na gestdo 2005-2008 do Prefeito
Farid Said Madi. O prefeito é do Partido Democrata dos Trabalhadores PDT, cujo lema da
gestdo ¢ “A cidade ndo pode parar”. Posteriormente a realizagdo desta pesquisa de campo,
encontramos em noticias do Jornal da ACTA-SINDGRAN e jornais da regido da Baixada
Santista sobre o intimo relacionamento do prefeito com a associacdo. E ndo sem menos,
porque a entidade depende do bom relacionamento com a prefeitura, haja vista que o patio do
Guaruja € de concessdo da Prefeitura e ndo da CODESP. Assim como € de interesse da
prefeitura manter um bom relacionamento com a entidade, porque sdo mais de mil
caminhoneiros entre associados e motoristas de caminhdo movimentando a economia da
regido portuaria e se posicionando politicamente. Ribamar também foi Conselheiro Suplente
da Associacdo Comercial e Empresarial do Guaruja (ACEG) no biénio 2007/2009, mas néo
conseguimos informacdes se participou de outras gestdes na entidade. 1sso representa o forte
vinculo que tem com a industria e 0 comércio da regido. Na ACTA-SINDGRAN, ele ja esta
na terceira gestdo da diretoria, atuando desde 2002"°°.

155 parte dessas informacdes foram conseguidas durante a realizacdo das entrevistas e, com base nelas, fomos
atras de mais noticias na internet.

158 N&o conseguimos entrevistar Ribamar, nem ao menos saimos pesquisa de campo que fizemos na entidade
com expectativa de entrevista-lo. Gilberto Benzi e Henrique Raccuia esquivaram-se de dar informagdes,
afirmando apenas ser dificil de encontra-lo, haja vista sua intensa atividade na cidade. Depois descobrimos com
os associados em conversas informais no patio da associacdo do Guaruja que o presidente pouco aparece ali,
somente nas assembléias e datas festivas.
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Ja& o vice-presidente da ACTA, Gilberto Benzi, era funcionario concursado da
Petrobras, iniciou sua profissdo de caminhoneiro em 1990 e se associou a entidade em 1992,
mesmo ano em que abriu uma loja de material de construcao tornando-se empresario. E socio
representativo do Rotary Clube®’ desde 1996, do qual foi eleito presidente na gestdo de
2001/2002 sob o lema “A humanidade é nossa missdo”. E também membro e atual Diretor de
Transporte da Associacdo Comercial e Empresarial do Guaruja (ACEG), tal como Ribamar,
porque tem a ver com as atividades econdmicas que ambos se dedicam paralelamente a
participacdo na ACTA-SINDGRAN. Mas sua historia ndo para por ai. Estando na gestdo da
diretoria da ACTA junto com Ribamar desde 2002 é representante desta entidade no Comité
Logistico da CODESP. Esse comité é de extrema importancia para a ACTA-SINDGRAN,
pois é nele que sdo decididos os rumos da regido e atividade portuéria. E um espaco em que a
associacdo pode brigar pela representacdo dos interesses dos caminhoneiros. O principal
projeto defendido por Benzi no comité € a constru¢do de um estacionamento para caminhfes
na Rodovia Piacaguera, mas defende também a instalacdo de uma unidade do SENAI para
formacdo de técnicos na atividade portuaria para acompanhar a modernizacdo do porto e 0s
investimentos da Petrobrds na regido que contribuiriam para a atividade do transporte
rodoviario de carga na regido, haja vista todas as consideracdes que fizemos da relagcdo dos
transportes com os demais setores produtivos. Esse ultimo projeto é defendido, ndo s6 como
membro do Comité da CODESP, como também uma de suas bandeiras para a campanha para
vereador. Desempenha também a funcdo de tesoureiro do SINDGRAN, demonstrando a
estreita relagdo que as entidades tém, independente das funcdes juridicas de ambas. Na pratica
“sdo uma e a mesma entidade”. Por fim, atualmente foi eleito vereador da cidade do Guaruja
pelo PDT nas eleicBes de 2008 para o mandato 2009-2012*%%.

Ja sobre o presidente do SINDGRAN, Henrique Antonio Raccuia Ferreira, mais
conhecido como Tomatdo, percebemos que ele é fundamental para a organizacdo do trabalho

1'%° nas entidades e entre

na ACTA-SINDGRAN, pois desempenha toda a funcdo operaciona
0s associados € muito comentado. Ele atua como um “solucionador de problemas” para os

caminhoneiros, cobrindo ndo sé a parte interna, mas também externa que liga as entidades a

37 Entidade que inclusive mantém um estreito vinculo com a ACTA-SINDGRAN, principalmente no que tange
aos projetos sociais da entidade.

58 Foi 0 sétimo vereador mais votado com o total de 2.307 votos vélidos. Sua campanha contou basicamente
com a ACTA-SINDGRAN, segundo relato dos associados.

159 Referimo-nos aqui a parte operacional, porque a parte de relacionamento politico e financeiro cabe ao
Gilberto Benzi. E importante apontar que independente de um e de outro serem representantes de institui¢des
diferentes, na préatica da organizacdo do trabalho na ACTA-SINDGRAN um e outro sdo responsaveis pela
mesma funcéo (operacional e politico-financeiro) em ambas as entidades.
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operacao portudria, a atividade de transporte rodoviario de carga propriamente dita. Qualquer
problema com os importadores/exportadores, empresas de transporte “parceiras”, falta de
pagamento de estadia, fila de carregamento, liberalizacdo dos fretes, desobediéncia das regras
do porto e das instituicdes e/ou entidades representativas, “é o Tomatdo que resolve”.

Esse tem uma longa historia de militdncia na associagdo e também no sindicato. Sendo
socio-fundador desde 1984, foi diretor da ACTA de 1992-1995 durante a gestdo do José
Newton, o Doid&o, sendo que em dois anos deste mandato foi presidente do SINDGRAN.
Retornou a presidéncia do sindicato em 2002, estando na terceira gestdo consecutiva. Tornou-
se Diretor do Conselho de Etica e Disciplina da entidade e hoje tem a fungéo de guardar pelo
seu estatuto. Assim, na diviséo dos trabalhos entre a ACTA e o SINDGRAN, Tomatéo ficou
responsavel por toda a parte operacional de distribuicdo e carregamento dos fretes. Isso foi
observado ao longo da entrevista com ele e com os dois diretores que ele indicou para contato.
Ficando certo tempo ao lado dele e de sua sala, foi possivel perceber a quantidade de vezes
que foi solicitado para resolver problemas. A exemplo: “Tomatdo, cheguei la e 0s caras ndo
carregaram”; “Tomatdo, o fulano furou fila em Cubatdo”; “O Beltrano chegou 14, ndo tava nas
normas e atrasou o carregamento de todo mundo”, entre outras reclamacgdes. Ele apontou que
a forma de controle da organizacdo do trabalho que a entidade mantém com todos 0s seus
associados é através das assembléias, do jornal, da radio e, quando urgente, através de carta
ou conversa direta.

Fizemos essa descri¢cdo porque os trés membros da diretoria eram caminhoneiros e —

XA

principalmente o “Tomatdo” que esteve as voltas de todo o processo de formacdo das
entidades, o que Ihe confere, sem juizo de valor, uma perspectiva mais critica com relagdo as
relagdes sociais que a ACTA-SINDGRAN estabelecem do que os demais (voltaremos a isso
depois) — ao longo dos anos adquiriram mais caminhdes e conseguiram concentrar, além
disso, mais cotas dentro da associacdo. “Ascenderem individualmente! Por mérito proprio e
sorte do acaso”. Obtivemos informacdes junto aos associados de que eles tém cerca de 10
caminhdes, todos com cotas. J& explicamos que o acumulo de cotas é possivel porque ou 0s
associados perdem o direito sobre elas ou vendem para se dedicar a outra atividade. Como
eles estdo envolvidos no seio das entidades, a posicdo lhes confere uma vantagem na
aquisicdo das cotas: eles “sabem” tudo o que se passa ali, diferente dos demais associados que

sO passam na entidade para carregar. Dai que comeca o problema na categoria referente

aquela fragmentacdo inicial de que falamos no capitulo 1. Eles sdo caminhoneiros, tem mais
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de um caminh&o, ndo trabalham em nenhum deles e contratam motoristas. A relacdo que
estabelecem em geral foi percebida como aquela de “sociedade” entre as partes.

O acumulo de rendimentos auferidos nesse processo abriu espago para se dedicarem a
outras atividades, o que é complexo, porque por um lado “se afastam” da entidade e tendem
até a “burocratiza-la”, e por outro conseguem ter relaces juntos aos envolvidos no processo
de producdo de transporte que permite conquistas para a ACTA-SINDGRAN. Lembramos
que durante a entrevista, Benzi citou que a pratica de negociacdo da gestdo que eles
participam ndo é mais aquela de greve, motim; tudo hoje se da através de negociagéo e eles
abrem espacos para tal intento quando colocam as entidades nas discussdes junto a prefeitura,
a CODESP, aos proprios importadores/exportadores de mercadorias. E as consequiéncias que
essas condi¢Oes materiais acarretam no plano ideolégico do grupo envolvido nessa resisténcia
tornam a questdo ainda mais problematica. J& afirmamos anteriormente que 0s caminhoneiros
reconhecem os problemas da entidade, mas sabem que ela foi uma conquista significativa da
categoria. Da mesma forma, sabem que a gestdo atual tem indmeros problemas, mas
reconhecem que ela melhorou o espaco fisico da entidade e a participacdo na economia

portuaria.

Sim, porque é o seguinte, € a mesma coisa, € a mesma coisa de uma eleicdo,
entdo o que é que acontece, € a mesma coisa do prefeito né, do governador,
do presidente da republica e tal, entdo aqui que é que é no maximo trés
anos, no maximo trés anos, vocé candidata ai vocé ganhou, vocé tem
antigamente era quatro anos, depois mudaram o estatuto pra trés. Essa
turma que entrou é Ribamar, Henrique, Gilberto, eles diminuiram pra trés
anos. Entdo, agora mesmo eles foram eleitos pela terceira vez, foram eleitos
pela terceira vez. A proxima, a proxima eleicdo que tiver aqui na
associacao, é agora esse ano, eles, eles podem sim se candidatar com, com
outra coisa, ndo como, a ndo ser que os funcionario (0 outro associado
questiona: ndo é o mesmo pessoal né?). E tem que mudar, tem que mudar as
suas funcdo. [Agora se os associados pedirem?] Se os associados pediram,
ndo, ndo, ndo, ndo, tem como. E tanto que nessa Ultima eleicdo que teve
agora ndo teve oposicao. Nao teve. Foi uma chapa, eles fizeram a chapa
deles (o outro associado afirma: foi a melhor chapa que ndis ja tivemos
aqui). Fizeram a chapa deles, agora eu vou falar pra vocé, ninguém aqui se
candidatou pra fazer. E teve a eleicdo. Agora ndo teve a segunda chapa?
N&o. Voceé vota sim ou ndo. Continua do jeito que ta ou ndo. Ai depois eles
tiram 0 nome de uma pessoa pra ir 14 e tal e tal, né. (informacdo perdida),
dai eles contam na hora. [A aprovacéo deles foi muito boa?] Aprovagéo sim
80%, foi de 80 ou 85%. [E eles estdo fazendo bastante coisa?] Sim, sim. Ha
muitos que dizem que na época do Alemdo foi, foi uma boa gestdo. S6 que
com uma diferencinha. A época do Alemdo era inicio e tinha muita carga,
tinha muito, era muito favoravel. Hoje ficou mais dificil porque as cargas
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diminuiram né, tem trem, entendeu? E eles tiveram uma forca e tanto em

cima disso, mesmo com dificuldade®®.

Assim a ACTA-SINDGRAN avangca nas conquistas, mas com limites que estdo
ligados a propria contradicdo de classe dos caminhoneiros. O movimento que a cria ainda

carrega um quarto efeito ideoldgico da pequena-burguesia:

(...) as formas de revolta violenta que, em conjunturas determinadas,
caracterizam essa pequena-burguesia sdo, privada que esta de uma posicdo
politica autbnoma de classe a longo prazo, e quando nao adotou posicdes de
classe operaria, frequentemente aquelas dos ‘jacqueries pequneno-
burguesas’, marcadas pelo ‘anarquismo’ proprio do individualismo burgués
(POULANTZAS, 1978, p. 324, grifo do autor).

A que se chamar atencdo que essa questdo €& complexa. A resisténcia dos
caminhoneiros na Baixada Santista, embora violenta, ndo configura o anarquismo proprio do
individualismo burgués ao nosso ver. O movimento € articulado aos mecanismos que
envolvem o conflito e confere avangos nas condi¢des de vida e trabalho, na contrapartida de
ndo serem atrelados as organizacGes politicas de &mbito nacional da categoria, muito menos
as organizacdes que envolvem outras categorias, corroborando nesse sentido com a idéia de
individualismo burgués. E um movimento que se limitou localmente e, aqui ndo estamos nos
referindo apenas a questdo geogréafica, mas ao fato de que as relacdes se limitaram a interesses
corporativistas. Nem mesmo 0s associados participaram ou tiveram contato com as
manifestacdes de operarios do ABC no final dos anos de 1970 e inicio dos anos de 1980.
Toda aquela ebuli¢do politica, ndo influenciou o grupo de caminhoneiros que se manifestava
na baixada santista, mesmo co mo movimento tendo sido iniciado e se consolidado no mesmo
periodo historico. Ja fizemos referencias a ndo participacdo de partidos politicos e sindicatos
nem da propria categoria, nem de outros. Na fala do associado que se segue abaixo nota-se

essa questao.

[Perguntei se no final dos anos de 1970, como eles subiam com muita carga
pra regido do ABC, pra Sao Paulo, e estava ocorrendo muitas greves entre 0s
operarios, com os sindicatos, se isso havia influenciado o movimento dos
caminhoneiros para a formagéo da associacao].

N30, ndo. Aqui ndo pegou ndo. [E?] E. [Nem uma uni&o? Vocés nunca se
uniram com outra categoria? Sempre foram sempre os caminhoneiros?] E.
Sempre com o caminh&o nosso. [E os caminhoneiro que fazem outro tipo de
servigo, por exemplo, o caminhdo de contéiner que € um outro setor, vocés

180 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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tém unido com eles também ou ndo?] Nao, ai ja é outra parte, outra parte,
tem gente que trabalhou na associacdo que ta no contéiner 1a. O Doid&o
mesmo faz parte 14. [E ele ndo quer mais saber da associacdo, ndo tem mais
ligagdo nenhuma?] E porque saiu né, que nem foi pra deputado, vereador,
ndo sei e foi pra outro segmento né™".

Quando questionamos Tomatdo sobre o relacionamento com outras entidades (como o
SINDCAM, a Federacdo dos Transportes, o0 CONTRAN, a CODESP, as Prefeituras
Municipais, entre outros) afirmou que ele existe quando € necessario, por exemplo, no caso de
uma manifestacdo, evitando ao méximo as divergéncias. Mas o relacionamento com o
SINDICAM da Baixada Santista'®? até 1992 foi bem complicado porque havia muito atrito e
interesses divergentes. Questionamos também se o transporte de contéiner era uma
concorréncia ao transporte a granel, como afirmara o representante da CODESP, e afirma nédo
haver concorréncia entre eles porque atuam em ramos diferentes de transportes, com tipos de
cargas e mercadorias diferentes e que a relacdo com o sindicato da categoria se da da mesma
forma: quando é necessario, eles entram em didlogo e fazem parcerias. Afirmou que ndo ha
concorréncia para a ACTA-SINDGRAN em funcéo da estabilidade que ela adquiriu ao longo
dos anos no ramo dos fertilizantes e trigo. Pontuou também que no Brasil, a entidade é a
maior — e associamos isso ao fato de que talvez porque Santos em o maior Porto da América
Latina — e é também praticamente a Unica organizacéo desse caréter de caminhoneiros*®. Mas
ndo s6 isso porque quando questionamos Benzi sobre o papel da ACTA na regido da Baixada
Santista e no segmento de transporte nacional afirmou que a associa¢do é “sin6nimo de
exceléncia na prestacdo de servicos”; que sendo a maior e mais forte associacido do pais, tem
um papel fundamental na logistica da circulagdo de mercadorias. E no que tange ao papel que
ela teve e tem na vida de seus associados: alegria, unido e trabalho.

Isso significa que economicamente a entidade tenta se adequar as exigéncias do
mercado, tenta se aproximar dos servicos prestados pelos operadores de logistica e pelas
empresas de transporte, demonstrando que, em termos de reproducéo ideoldgica de grupo, ndo
apenas individual, mesmo quando resistem almejam aproximar-se dos grupos pertencentes a

burguesia. Mas essa tendéncia em grande parte é determinada pela pressdo econdémica que

181 Trecho da entrevista do associado G concedido durante a pesquisa de campo realizada em 12/12/2009.

162 Essa entidade foi criada em 17/02/1988 quando em carta sindical passou de "Associacdo Profissional dos
Transportadores Rodoviarios Auténomos de Bens da Baixada Santista” para "Sindicato dos Transportadores
Rodovidrios  Autbnomos de Bens da Baixada Santista’. Dados retirados do site:
http://www.sindicam.com.br/historico.asp

163 Disse que havia uma associacdo desse tipo em Paranagu4, mas ndo afirmou com certeza. Procuramos
descobrir e ndo encontramos nada por enquanto.
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ocorre no plano das condi¢cbes materiais em que estdo envolvidos. Entretanto, as respostas
construidas poderiam ser inimeras frente as possibilidades que se abrem no contexto das lutas
de classe, mas no caso da ACTA-SINDGRAN, bem como da CTS, acreditamos que no
sentido que Poulantzas desenvolve a determinacdo de classe da pequena-burguesia torna-se
valida — muito mais envolta de elementos politicos e ideoldgicos do que propriamente
elementos econdémicos — porque a questdo ndo € quem determina 0 qué e sim que no
movimento concreto o conflito que advém da relacdo capital x trabalho no ambito do
subconjunto ideologico da pequena-burguesia se restringe a reproducdo de sua condigdo de
classe.

Entretanto, cabe afirmar que ndo € a mera reproducéo da ideologia pequeno-burguesa.
No plano das lutas de classe podem surgir fissuras. Caso nédo se leve isso em consideracao,
ndo conseguimos explicar a ACTA-SINDGRAN. Podemos exemplificar tais contradigdes
quando perguntamos ao Tomatdo como ele entendia a relacdo da ACTA-SINDGRAN com o
porto € com a economia brasileira. E ele respondeu: “o porto depende de nds”. Entretanto,
para ele as pessoas ndo descobriram isso ainda ou fingem nao saber, porque a categoria dos
caminhoneiros em geral ¢ muito heterogénea e desmobilizada. Afirmou também que “ndo ha
nada nesse pais que ndo seja transportado por caminhdo e nem por isso 0s governos dado
atencao para isso. Por exemplo, porque o governo nao retira o IPl dos caminhdes para que 0s
caminhoneiros tenham acesso mais facil ao seu objeto de trabalho? Por que ndo se criam
programas de renovacdo de frota para caminhoneiros? Por que as empresas transportadoras
tém vantagens de financiamento e de troca de frota com pouca burocracia? Por que para 0s
caminhoneiros ha tanta burocracia? Se um caminhoneiro tiver dinheiro em maos para comprar
um caminhdo zero, ele tem que ficar esperando na fila de compra mais ou menos uns seis
meses. Por que a industria automobilistica ndo acompanha o crescimento da economia para
suprir a demanda do mercado?”'® Tomatdo associa todos esses problemas & falta de
organizacgdo e unido da categoria, porque os caminheiros tém forca e a ACTA-SINDGRAN é
expressdo disso. A categoria pode avangar nas conguistas.

Na contrapartida dessa perspectiva, e por isso dissemos que 0 Tomatdo esta mais
critico com relacéo as relagcdes que a ACTA-SINDGRAN estabelece, Benzi afirmou que um
dos fatores que ajudou a valorizar as cotas da ACTA é que nos ultimos anos o crescimento da
economia aumentou a circulagdo de mercadorias e, portanto, a oferta de frete principalmente

no setor agroindustrial que é o segmento em que a ACTA e 0o SINDGRAN atuam. Como o

164 Comentérios adaptados da entrevista durante a pesquisa de campo.
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valor da cota é calculado basicamente pela quantidade de fretes disponiveis, esse valor tem
aumentado cada vez mais. E essa tendéncia vai permanecer, porque o0 Programa de
Aceleracdo do Crescimento (PAC), programa do governo federal para o crescimento
econémico prevé um aumento na movimentacdo da economia, mas cuja infraestrutura de
transportes ndo da conta de atender. Ele afirmou que no prazo de quinze anos, com a
experiéncia que ele tem na regido do porto, os transportes entrardo em colapso, porque a
estrutura rodoviaria ndo cresce com o ritmo da economia. Faltam investimentos por parte do
governo e também por parte da iniciativa privada. Muita coisa vem sendo feita e 0 exemplo
disso sdo os portos privados e a prépria modernizacao da regido portuaria, mas mesmo assim
é insuficiente. Questiona assim, como Tomatdo, que se alguém pretende comprar um
caminhdo precisa ficar pelo menos seis meses esperando a industria entregar o produto, ou
seja, 0 setor automobilistico ndo esta atendendo a demanda. Para ele ndo existe caminhdo
disponivel no mercado; os que existem ja estdo todos ocupados, rodando pelas estradas. O que
pode haver é que alguns fretes estdo melhores que outros em fungdo da sazonalidade das
cargas; ou que as empresas de transporte estdo monopolizando a distribuicdo das cargas e
pagando fretes baixissimos, como acontecia na regido da Baixada Santista; ou ainda que
alguns caminhoneiros ndo queiram mais submeter-se a longas distancias; mas oportunidades
de carga ndo faltam. Ele aponta que uma possivel solucdo seria investir pesadamente nas
ferrovias e deixar ao transporte rodoviario as entregas mais flexiveis, que acompanham o
servico ferroviario, porque sdo de porta em porta. Ainda que para ele, diferente do que
apontamos nos anos de 1950 e 1990, as ferrovias ndo sdo uma concorréncia ao transporte por
rodovias; serdo sempre necessarios caminhfes e ai o papel importante da industria
automobilistica junto a infraestrutura dos transportes™®.

Juntando os efeitos ideoldgicos da pequena burguesia e analisando a ACTA-
SINDGRAN, percebemos que eles se entrelacam de forma particular e contraditéria: 0 medo
da proletarizacdo diante da tendéncia crescente das empresas de transporte leva-os a buscar
formas de manifestacdo que sdo violentas em certas conjunturas e criam a partir delas
respostas corporativistas. Mesclam ao mesmo tempo a crenga de que o Estado ndo cumpre seu
papel e através de mecanismos diversos tentam criar vinculos com os demais grupos sociais

na medida em que isso Ihes aufere ganhos. E nesse jogo, que tem avancos e limites, incorrem

185 Nessa breve anélise que Gilberto faz é possivel perceber que o problema do transporte rodoviario e a
integracdo dos transportes, que ele associa ao crescimento do PAC, é uma questdo que se arrasta ao longo dos
anos de fato. E que esse aspecto de calamidade ja esteve presente em outros periodos de crescimento da
economia.
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muitas vezes a burocratizacdo de suas entidades, pois alguns acabam se “sobressaindo”,
ascendendo politica e economicamente, destacando-se dos demais. Assim até que ponto ha
uma unidade entre a base dos caminhoneiros associados e a gestdo da diretoria das entidades?
Até que ponto o movimento criado pelos caminhoneiros na Baixada Santista avanca em
termos de conquistas de melhores condicdes de trabalho e de vida? Em que ponto regride?
Que “grau de consciéncia” eles tém do processo que vivenciam? Onde se encontram os

limites das entidades?
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4.2. A espontaneidade do movimento: avancos e limites da ACTA-SINDGRAN.

O tema do controle operario, e aqui vamos atribuir aos caminhoneiros o vies de
operario do transporte, segundo Teixeira da Silva pode ser entendido sob dois aspectos:
primeiro, no fato de que a luta dos trabalhadores no processo produtivo com a finalidade de
obter ampla margem de comando da organizacdo do trabalho “implica a acdo operaria
destinada a resistir a estratégias de controle empresarial dos locais de trabalho, consideradas
arbitrarias, despoticas e contrarias a dignidade de operarios que se identificavam como
produtores de riquezas” (2003, p. 25); e segundo, o controle operario pode assumir um ponto
de vista mais amplo, de controle sobre suas préprias vidas, englobando “as lutas por
seguranca no emprego, diminuicdo da jornada de trabalho” (Ibid., p. 26). Assim, “essas acOes
ndo tem como objetivo apenas expressar a condi¢do social dos trabalhadores, mas também
obter reconhecimento publico, exprimindo os limites de seu pertencimento e de sua exclusdo
no interior da sociedade” (Ibid., p. 26).

E sob esse angulo que buscamos compreender a manifestacdo dos caminhoneiros que
se cristalizou na ACTA-SINDGRAN. Problematizamos que a forma como Poulantzas aborda
os limites econbmicos, politicos e ideoldgicos na determinacdo de classe da pequena
burguesia é problematica, porque ndo considera a possibilidade de grupos que reproduzem em
parte a ideologia pequeno-burguesa, mas ndo se encontram caracterizados economicamente
nem na pequena burguesia tradicional, nem na nova pequena burguesia. Assim, vamos nos
apoiar em Gramsci para afirmar a possibilidade dos caminhoneiros como grupos sociais

subalternos, porque a historia desses grupos

(...) é necessariamente despregada e episddica. E indubitavel que, na
atividade historica destes grupos, existe tendéncia a unificagdo, ainda que em
termos provisorios, mas esta tendéncia é continuamente rompida pela
iniciativa dos grupos dominantes e, portanto, s pode ser demonstrada como
ciclo histérico encerrado, se este se encerra com sucesso (2002, p.135).

Esse movimento dialético entre a tendéncia a unificacdo e a destruicdo por parte das
camadas dominantes se da principalmente atraves da dominacao ideologico-cultural, e aqui
concordamos com a analise do subconjunto ideoldgico da pequena burguesia de Poulantzas
que possibilita uma oscilagdo entre a ideologia burguesa e a operaria. Mas também pode se

materializar na violéncia propriamente dita, como afirmara Lénin:
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Eclode, porém, uma greve, apresentam-se na fabrica o inspetor fabril, a
policia e, ndo raro, tropas, e entdo os operarios percebem que infringiram a
lei. Primeiro o Estado legitima através de leis e funcionarios a exploracdo
burguesa: a lei permite aos donos das fabricas reunir-se e tratar abertamente
sobre a maneira de reduzir o salario dos operarios, ao passo que 0S Operarios
sdo tachados de delinqiientes aos se colocarem todos de acordo! [...]. O
préprio operario comeca a entender que as leis sdo ditadas em beneficio
exclusivo dos ricos, que se tapa a boca do povo trabalhador e ndo se permite
que ele exprima suas necessidades e que a classe operaria deve
necessariamente arrancar o direito de greve, o direito de participar de uma
assembléia popular representativa encarregada de promulgar as leis e de
velar por seu cumprimento (1979, p, 41).

Ja apontamos sobre a pratica de luta dos caminhoneiros e a resisténcia constituida
entre a propria categoria e entre eles e as empresas de transporte. A policia, segundo
entrevistas, foi contundente para tentar sufocar o levante, mas a quantidade de caminhoneiros,
a pratica das ocupacdes das antenas de transmissdo do porto e a posicdo econdmica
estratégica (foram capazes de parar 0 escoamento de mercadorias, o que implica no
cessamento do ciclo global, haja a importante contribui¢do para a circulacdo de mercadorias)

permitiram que o conflito n&o fosse sufocado.

[E vocés brigaram bastante, brigaram com a policia, fizeram greve?] Ora,
brigamos com a policia, briga... (0 outro associado acrescenta: Teve uma vez
que eles vieram até de 6nibus. Um dnibus cheio de policial porque o povo
ndo andava com os caminh&o). Isso aqui, vocé quase ndo via gente aqui
porque era sO policial, era s6 policial no meio dessa rua ai, regacava as
mangas... [Isso foi mais ou menos em que ano?] Oitenta e cinco, oitenta,
noventa, oitenta quase noventa, mil novecentos e oitenta e cinco. E foi logo
quando fundou mesmo, comegou em oitenta e trés com essa experiéncia do
Doid&o0™®.

Entretanto, Lénin também chamara a atengdo para o fato de que “o governo
compreende muito bem que as greves abrem os olhos dos operarios, razdo porque tanto as
teme e se esforca a todo custo para sufoca-los o mais rapido possivel” e que, um segundo
momento da luta, era os trabalhadores se voltarem contra o Estado pelos direitos do povo.
Mas aqui a resisténcia dos caminhoneiros tem um limite, porque a luta daqueles
trabalhadores, hoje associados, foi corporativa, manteve-se restrita a reivindicacdo da
organizacgdo do trabalho para a categoria e nem ao menos conseguiu questionar o fato de que,
mesmo em outros termos as chamadas empresas parceiras iriam mediar a distribuicdo de

cargas na regido portuaria, pois

188 Trecho da entrevista do associado E concedido durante a pesquisa de campo realizada em 13/12/2009.
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(...) dada a falta de autonomia dos grupos subalternos, suas iniciativas
defensivas estdo submetidas a leis proprias de necessidades mais simples,
mais limitadas e politicamente mais restritivas do que as leis de necessidade
histdrica que dirigem e condicionam as iniciativas das classes dominantes
(GRAMSCI, 2002, p. 138).

Nesse mesmo movimento,

O Estado Moderno substitui o bloco mecénico dos grupos sociais por uma
subordinacdo destes a hegemonia ativa do grupo dirigente e dominante;
portanto, abole algumas autonomias, que, no entanto, renascem sob outra
forma, como partidos, sindicatos, associa¢c6es de cultura (Ibid., p. 139).

A classe dominante tem a sua unidade histérica na consolidacdo de um Estado, dai que
sua historia é a histdria desses Estados, mas ndo s6 no ambito da unidade juridica e politica,

mas principalmente na unidade que concretamente

(...) € o resultado das relagbes organicas entre o Estado ou a sociedade
politica e a ‘sociedade civil’. As classes subalternas, por defini¢do, ndo
sdo unificadas e ndo podem se unificar enquanto ndo puderem se tornar
‘Estado’: sua histéria, portanto, esta entrelacada a da sociedade civil, é uma
fung@o ‘desagregada’ e descontinua da sociedade civil e, por este caminho,
da histéria dos Estados ou grupos de Estados (Ibid., p. 139-140, grifo nosso).

Segue-se que tratar os caminhoneiros como classe subalterna € colocar no horizonte a
questdo do movimento por eles desenvolvido no Porto de Santos como um momento de
rebeldia do trabalho frente & dominacdo do capital, que possui elementos de espontaneidade
por conta de que demonstra a efervescéncia e a radicalidade da relacio capital x trabalho. E
um grupo de trabalhadores que organizados podem vir a compor ou nao a classe trabalhadora.

“O capitalismo leva necessariamente & luta dos operarios contra os patrdes” (LENIN,
1979, p. 36), porque no processo de consolidacdo desse modo de producdo os meios de
producdo (a posse e a propriedade) concentraram-se nas maos de poucos que se opuseram a
grande massa vendedora de forca de trabalho para garantir a sua reproducdo, pois “a massa
como povo trabalha para outros, ndo trabalha para si, mas para os patrdes e o faz por um
salario” (Ibid., p. 37). Dai que “entre patrdes e operarios ha uma constante luta por salario”.
Quando os primeiros exploram além da conta os segundos, seja porque o salario € muito
pouco em relacdo ao valor da reproducdo da forca de trabalho, ou seja, pelo aumento da
jornada de trabalho “os operarios iniciam a mais encarni¢cada luta. Vendo que cada um deles
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por si s6 é absolutamente impotente e vive sob a ameaca de perecer sob o jugo do capital, 0s
operarios comegam a erguer-se, juntos contra seus patrdes” (Ibid., p. 38).

No caso dos caminhoneiros o salario é por peca, ou seja, 0 contrato de servico (que é
um contrato de trabalho disfarcado) firmado entre ele e a ETC, CTC ou donos e embarcadores
de mercadorias é pago sobre o valor do deslocamento da carga. Mas a pressdo do patrdo sobre
0 salario é a mesma: reduz-se o valor por tonelada transportada, por conta da propria
caracteristica do transporte rodoviario de carga no pais, e exige-se um tempo de entrega da
mercadoria menor que o comum, ja que a logica agora é baseada nos sistemas Just-in-time; ou
pode também no caso de exigir aumento da produtividade, impor ao TAC um aumento na
quantidade de carga colocada no caminhdo, na qual a responsabilidade, em caso de
fiscalizagéo, é do proprio TAC e ndo de quem exigiu.

A pressdo sobre os salarios nessa categoria sao ainda mais cruéis, porque, primeiro, é
um trabalho realizado por autbnomo, portanto, ndo ha convencdes ou acordos coletivos que
garantam um valor minimo (no caso da ACTA-SINDGRAN, ele existe para 0s seus
associados porque isso foi produto da luta contra o capital); segundo, por ser autdnomo
estimulam-se ainda mais a concorréncia dentro da propria categoria, favorecendo o capitalista
que paga o servico; e terceiro porque a atividade de transporte em alguns ramos opera em
regime de sazonalidade, ou seja, o valor do frete durante a safra € maior do que nos periodos
€sCassos.

Os salarios, mesmo no caso dos autdnomos, funcionam como um termémetro entre o
capitalista e o trabalhador: ele impulsiona uma luta que se organiza em conjunto. O curioso €
ver que o movimento deflagrado na baixada santista ndo se inicia principalmente por conta
dos salarios, mas por conta da organizacdo do trabalho que era na verdade um elemento
aparente a consciéncia dos trabalhadores, haja vista o fato de querer organizar por conta do
surgimento das ETCs “mediando” a relagdo deles com os importadores/exportadores, que
culminaria na reducéo dos fretes.

Mas, a que se considerar que

Os possiveis desdobramentos de um processo de greve, no plano da
subjetividade operaria, serdo nulos, inexistentes ou substancialmente
reduzidos, quando a paralisacdo se integrar no universo das relacGes
imediatas de compra e venda da forga de trabalho, sem ferir a materialidade
do sistema social (ANTUNES, 1992, p. 189).
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Assim, se as greves, de um lado, podem vir a aflorar a importancia decisiva como
instrumento de resisténcia e avanco no movimento da classe trabalhadora, do outro, é
necessario que se mostre suas limitagdes. A ACTA-SINDGRAN luta e resiste basicamente
contra a intervencdo das empresas de transporte, se restringe a luta por salarios, mas ao fazer
isso pde em cheque a oposicdo capital x trabalho. Mais ainda, segundo Engels, esse tipo de

movimento

Constituem a primeira tentativa dos trabalhadores para abolir a concorréncia.
Elas pressupdem o reconhecimento de que o dominio da burguesia se
fundamenta apenas na concorréncia dos operarios entre si, isto é, na falta de
coesao do proletariado. E é precisamente porque elas atacam — se bem que
de forma unilateral e bastante limitada — a concorréncia, esse nervo vital da
ordem social atual, que constituem um perigo para essa ordem social. Se a
concorréncia entre os trabalhadores for suprimida, se todos estiverem
firmemente resolvidos a ndo mais se deixarem, explorar pela burguesia o
reino da propriedade sera destruido (ENGELS, 2008, p. 253).

Para tal intento a que se superar, a fragmentacdo dos grupos de trabalhadores que
assumem diferentes comportamentos politicos e ideoldgicos, dependendo do conjunto de
relagdes materiais no qual se inserem em fungéo da divis&o social e técnica do trabalho; a que
se superar a atomizacao que o capitalismo engendra por conta de sua propria estrutura de
relagdes sociais de producdo. O “Estado capitalista desorganiza politicamente as classes
dominadas na medida em que individualiza os agentes da producéo, impedindo-os de agir
como classes sociais (ou, na terminologia classica, de se converter em classes sociais ‘para
si’)” (SAES, 2001, p. 62).

A questdo que se coloca, entdo, é que das greves (incluindo aqui o movimento
realizado pela ACTA-SINDGRAN) deve-se apreender que

(...) de um lado elas podem se constituir num dos instrumentos que
possibilitam o avango da consciéncia espontanea do proletariado. De outro,
elas tem limitacOes, e estas somente sdo superadas quando o movimento
operario atinge um nivel superior, especialmente no plano subjetivo, no
plano da consciéncia. A greve é um instrumento importante, porém, ndo € o
Unico, e sua insuficiéncia transparece especialmente quando ela é
desprovida de uma teleologia consciente e direcionada, quando ela néo se
fundamente numa direcdo portadora da razao dialética, quando ela ndo se
insere num projeto mais global de transformacgédo radical da sociedade
(ANTUNES, 1992, p. 193, grifo do autor).
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Os elementos de espontaneidade ou ndo espontaneidade devem ser tratados em termos

da anélise de grupos que podem ou ndo estar envolvidos em

(...) uma atividade educadora sistematica por parte de um grupo dirigente ja
consciente, sendo formados através da experiéncia cotidiana iluminada pelo
Senso comum, ou seja, pela concepc¢do tradicional popular, coisa que muito
vulgarmente se chama de ‘instinto’ e ndo ¢ senfo também uma aquisi¢do
historica, s6 que primitiva e elementar (GRAMSCI, 1974, p. 78).

Do ponto de vista dos elementos criteriosos que Gramsci aponta para estudar as
classes subalternas, podemos compreender, portanto, 0 movimento dos associados na regiao
portudria. No que tange a “formacdo objetiva dos grupos sociais subalternos, através do
desenvolvimento e das transformacdes que se verificam no mundo da producdo econémica”
(GRAMSCI, 2002, p. 149), os caminhoneiros ja existiam enquanto grupo, pois sua condi¢ao
econémica estabelecia um modo de vida, interesses e uma cultura em oposi¢do a outros
grupos. Falamos aqui em grupos, porque a classe s6 € propriamente classe nas lutas de classe,
quando se supde um acumulo suficiente de forcas sociais que permita outro projeto de
sociedade oposto a hegemonia vigente. A classe ndo é; ela se forma a partir da organizacao
dos grupos sociais. Ao acirrar o conflito capital-trabalho com a chegada das empresas de
transporte, denunciando a exploracéo e a fragmentacdo do grupo de caminhoneiros, eles se
rebelam.

Mais do que Poulantzas atribuir um anarquismo pequeno-burgués as lutas que os
conjuntos pequeno-burgueses desenvolvem, Gramsci contribui para a analise quando afirma
que a espontaneidade, que estd presente no levante da ACTA-SINDGRAN, se refere a um
fendmeno multilateral, que pode ser considerado espontaneidade “pura”, pois coincidiria com
uma mecanicidade também “pura”. Em todo movimento espontdneo ha um elemento
primitivo de direcdo consciente, de disciplina, que d& origem a uma vontade imediata de
substituir determinada direcdo por outra. E um elemento que ndo é produzido por aquela
atividade educadora sistematica (GRAMSCI, 1974, p.78).

Mas 0 movimento é um processo que pode evoluir radicalmente favoravel a classe
trabalhadora, manter a reproducdo das relagdes sociais de producdo, mas em patamares mais
elevados das condigcdes objetivas e subjetivas de vida e trabalho, ou até mesmo regredir do
ponto de vista da classe explorada, seja por brutal repressdo da classe dominante, seja por
conta de elementos conservadores do grupo que se manifesta. 1sso porque o processo historico

que vai da classe em si para classe apara si ndo € mecanico, nem imediato, ou seja, a



256

articulacdo entre estrutura econdmica e superestrutura politico-ideoldgica ndo esta dada por
nenhum grupo, por isso a separagdo que descrevemos dos critérios, econdmicos, politicos e

ideologicos de Poulantzas é fragmentada na prética das lutas de classe.

O que acontece € que nos movimentos mais espontaneos os elementos de
diregdo consciente séo incontrolaveis. A espontaneidade é caracteristica da
historia das classes subalternas e dos elementos mais marginais e periféricos
dessa classe, que ndo sdo alcangados na consciéncia de classe para si e por
iss0 nem suspeitam que sua histdria tenha alguma importancia (lbid., p. 77).

No que tange, portanto, ao critério de “adesdo ativa ou passiva as formagdes politicas
dominantes, as tentativas de influir sobre os produtos destas formagdes para impor
reivindicagbes proprias e as conseqiiéncias que tais tentativas tém na determinacdo de
processos de decomposicdo e de renovamento ou da nova formagdo” (GRAMSCI, 2002,
p.140) a ACTA-SINDGRAN ndo pbe em cheque a formagdo histdria capitalista e, por isso,
obviamente julgamos ser um movimento espontaneo, ja que o grupo de caminhoneiros tenta
impor as formagOes politicas dominantes seus interesses corporativistas. A resposta que é
econdmica e politica tém carater restrito e parcial, porque € uma associacdo comercial. No
limite eles ndo colocam nem uma cooperativa que seria, mesmo diante de todos os problemas,
mais avancada que a entidade do ponto de vista econémico: ela seria, enquanto cooperativa,
um operador de transporte.

Agora a que se questionar o porqué desta limitacdo do movimento de caminhoneiros?

Julgamos que a espontaneidade e a resposta por eles construida demonstram a
contradicdo de classe presente na categoria. Se, por um lado, 0 movimento se radicaliza frente
a oposicéo capital x trabalho que é o que porta a condicdo de proletariedade da categoria, por
outro a resposta se limita ao que determina juridicamente a categoria. Nao se questiona nem
ao menos a possibilidade de transformacao em operador logistico, o que por um lado contraria
aquela idéia da pequena-burguesia querer transformar-se em burguesia. Ela até almeja tal
intento, no sentido em que luta por melhores condic6es de vida e trabalho, no sentido em que
quer tornar a ACTA-SINDGRAN excelente na prestacdo de servicos ao cliente; resiste a
exploracdo daquela, mas ndo consegue romper com a sua condi¢do juridica e, mesmo em

grupo, continua reproduzindo aquela situagdo contraditoria de classe.

(...) as situagBes contraditorias dentro das relagdes de classe podem ser
consideradas como aquelas posi¢cGes que tém as minimas probabilidades
determinadas de serem organizadas em dadas formacdo de classe.
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Caracterizam-se por multiplos pontos potenciais nas formacdes de classe,
que refletem o carater contraditorio objetivo dos interesses de classes dessas
posi¢Ges (WRIGTH, 1981, p. 98).

Dai que essas posi¢des contraditdrias sdo determinadas a partir das lutas de classe na

qual se inserem. Esse movimento

(...) é decisivo na determinacdo de como essas posicBes estdo empiricamente
organizadas ou desorganizadas em classes. [...] As situacOes contraditorias
devido ao fato de terem interesses de classes contraditérios, estdo
objetivamente divididas entre as forcas dentro da luta de classes e podem
potencialmente ser organizadas em mais de uma capacidade de classe (Ibid.,
p. 99).

Se a principio parece que para tal condi¢cdo ndo had uma determinacao clara de classe,
porque ndo ha um conceito de classe definido, ndo ha critérios definidos, é porque
acreditamos que algumas posi¢fes dadas a complexidade das relagdes sociais de producéo
capitalista tém determinacGes multiplas. Vamos aqui lancar méo da seguinte concepgéo,
fazendo uma ressalva: se discutimos anteriormente Poulantzas é porque acreditamos que ele
fornece elementos para pensar 0os caminhoneiros, mas desde o principio consideramos que
poderia haver problemas na sua concepgdo, porque na pratica 0s critérios para pensar a
determinacdo de classe e a posicao de classe se sobredeterminam e, até se excluem, como é o
caso das divergéncias econdmicas entre pequena burguesia tradicional e nova pequena
burguesia. Julgamos que pensar dialeticamente a questé@o da classe possa ser mais frutifero em

termos de compreender as formas complexas que surgem no capitalismo. Assim

(...) embora os fundamentos econdmicos da sociedade capitalista constituam
os ‘determinantes fundamentais’ do ser social de suas classes, eles sdo
também, ao mesmo tempo, ‘determinantes determinados’. Em outras
palavras, as afirmacGes de Marx sobre o significado ontol6gico da economia
so fazem sentido se formos capazes de apreender sua idéia de ‘interagdes
complexas’, nos mais variados campos da atividade humana. Desse modo, as
varias manifestacOes institucionais e intelectuais da vida humana ndo sdo
simplesmente ‘construidas sobre’ uma base econOmica, mas também
estruturam ativamente essa base econbmica, através de uma estrutura
prépria, imensamente intrincada e relativamente autbnoma (MESZAROS,
2008, p. 57, grifo do autor).

Dessa perspectiva consideramos também que a
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(...) recomposicdo das classes a partir da idéia de que a quebra do
trabalhador coletivo industrial, como sujeito histérico que conferia sentido e
direcdo as reivindicagdes das classes subalternas, bem como a emergéncia da
fracdo financeiro-bancaria em suas estruturas mundiais de reproducéo,
redefine o campo de forcas em presenca e requer, a0 mesmo tempo, a
atualizacdo constante das formas pelas quais o capitalismo fabrica a
aparéncia da naturalidade de sua prépria existéncia (PAGOTTO, 2009, p.
44).

E preciso, para poder compreender essa redefinicdo do campo de forgas, levar em

consideracéo que:

(...) o capital procura permanentemente subsumir, incorporar, como qualquer
outra forca produtiva, a sua ordem, as classes que Ihe sdo antagbnicas. Feito
isso, e assim o fazendo, os antagonismos precisam ser diluidos, aniquilados.
O processo de valorizagdo capitalista pressupbe a atualizacdo permanente
das condicdes que o estruturaram e, consequentemente, da forma das classes
em presenca. Pressupde, portanto, como condicdo de sua permanéncia como
modo de producdo dominante, que as condi¢cdes antagonicas, técnicas e
politicas da producdo, garantam a sua reproducdo. Seja como economia,
técnica ou modo de vida, a busca de hegemonia por parte do capital requer
que, nos processos revolucionarios, os antagonistas procurem destruir seus
oponentes e construir a legitimacdo, pelos subalternos, da sua propria
condicdo de subalternidade. Nao basta apenas obedecer, mas é fundamental
que se coloque como sujeito ativo da producdo da ordem da classe que esta
no comando (Ibid., p. 45).

Assim, para lancar luz sobre o processo de constituicdo das classes é importante
ressaltar que tanto a classe, como a propria consciéncia de classe € um processo. Ela vai da
classe em si (que € a classe da forma como se insere na producdo capitalista, permeada de
elementos econdmicos, porém também politicos e ideoldgicos; é a classe em sua relacao
imediata com a realidade que o cerca) para a classe para si (onde ja “consciente” de sua
exploracdo propde alternativas as formas vigentes de dominagdo e subordinagdo). Porém ndo
€ um processo evolutivo, pelo contrério; ele pode avancar e regredir na mesma proporgéo,
porque depende das condigGes historicas da sociedade, depende do acumulo de lutas néo de
um grupo especifico, mas de um todo.

“Em determinadas condicGes, a vivéncia de uma contradicdo entre antigos valores
assumidos e a realidade das novas relacfes vividas pode gerar uma inicial superacdo da
alienacdo. A precondi¢do para essa passagem € o grupo”, porque se ela viver a exploracao
sozinha pode tender a revolta, mas se identificar a contradicdo no outro, tal identidade tem um

“salto de qualidade” e possibilita a a¢do coletiva (IASI, 2007, p. 28-29).
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Vislumbra-se a possibilidade de ndo apenas se revoltar contra as relacdes
predeterminadas, mas de altera-las. Questiona-se o carater natural dessas
relagbes e, portanto, de sua inevitabilidade. A acdo dirige-se, entdo, a
mobilizagdo dos esfor¢os do grupo no sentido da reivindicacédo, da exigéncia
para que se mude a manifestagdo da injustica (Ibid., p. 29).

Esse € 0 momento da consciéncia de grupo que pode se manifestar sob varias formas
de luta: a forma de luta da ACTA-SINDGRAN se manifesta na formacdo de associacdo
corporativa e de sindicato. Mas nesse momento “O processo de negacdo de uma parte da
ideologia pela vivéncia particular das contradicdes do modo de producéo, que pese toda sua
importancia, ndo vai destruir as relagbes anteriormente interiorizadas e seus valores
correspondentes de uma s6 vez”, porque o grupo ainda “trabalha, age, pensa sob a influéncia
dos valores anteriormente assumidos, que, apesar de ser parte da mesma contradicdo,
continuam sendo Vvistos pela pessoa como naturais e verdadeiros” (Ibid., p. 30).

Ainda continua a resistir em termos de exigéncia que o outro resolva suas contradi¢des
e tal fato é o limite da propria consciéncia e também dos instrumentos politicos que se
desenvolvem, o que pode levar a certa “acomodagdo”, a certo “conformismo” quando na
disputa com o capital consegue auferir ganhos, como é o caso da ACTA-SINDGRAN. O
capital tende ceder ao trabalho em certas circunstancias para que aquelas condi¢cGes materiais
de acumulacdo capitalista ndo solapem. Por isso falamos de espontaneidade e de direcéo
consciente. Esta ultima, ndo significa que vai pairar sobre 0 movimento alguém ou algum
grupo que vai dar a diregdo, o sentido da politizagcdo. Mas é uma necessidade histdrica para
romper as barreiras, os limites presentes nas formas de luta encontradas pelos grupos sociais.
Se isso vai se cristalizar na forma partido, como defendera Lénin, Gramsci e Varios
pensadores marxistas nos seculo XX, quem responderd € o proprio movimento histérico
frente ao acimulo das lutas.

Mas o que cabe problematizar € que quando o movimento se restringe ao local, ao
corporativismo, ele tende a reproduzir as condi¢des que inicialmente foram o “estopim” da
espontaneidade; o movimento ndo reconhece e ndo avanca no sentido de construir uma
consciéncia de “classe em si”, que organize diferentes grupos que se identificam na

contradicdo capital x trabalho. Muito menos evolui para a consciéncia de “classe para si”.

(...) na sua luta revolucionaria, ndo basta o proletariado assumir-se enquanto
classe (consciéncia em si), mas é necessario se assumir para além de si
mesmo (consciéncia para si). Conceber-se ndo apenas como um grupo
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particular com interesses préprios dentro da ordem capitalista, mas também
se colocar diante da tarefa histérica da superacao dessa ordem (lbid., p. 32).

O problema da questdo da classe e da consciéncia de classe gira em torno, entdo, da
polémica entre 0 que Marx afirmara sobre o que o proletariado é e do que ele sera obrigado a
fazer e 0 que Gramsci defendia em termos de que a propria situacao histdrica é favoravel ao
proletariado somente na medida em que este conseguir desenvolver uma forca organizada
consciente de si mesma para poder aproveitar a situagdo. Assim, embora pareca que essas
formulagcdes sdo contraditorias, pde, sem carater de exclusdo, a contradicdo entre a
necessidade historica e consciéncia de classe. Se reduzirmos a andlise a um ou outro e
entendermos que séo de fato opostas, podemos incorrer ao erro de restringir a questao que €
complexa. Pode-se reduzir a questdo da classe e da sua consciéncia a um fator isolado dentre
varios numa relacéo de sobreposicéo, como é o caso que tentamos problematizar. Mas “(...) o
‘ser’ de qualquer classe ¢ a sintese abrangente de todos os fatores atuantes na sociedade”
(MESZAROS, 2008, p. 56-57) e a sua consciéncia se constrdi sobre essas condicdes objetivas

e subjetivas.

Assim a diferenca fundamental entre a consciéncia de classe contingente e a
consciéncia de classe necessdria € que, enquanto a primeira percebe
simplesmente alguns aspectos isolados das contradicdes, a Ultima as
compreende em suas inter-relagdes, isto é, como tragos necessarios do
sistema global do capitalismo. A primeira permanece emaranhada em
conflitos locais, mesmo quando a escala de operacao é relativamente grande,
enquanto a Ultima, ao focalizar a sua atencdo sobre o tema estrategicamente
central do controle social, preocupa-se com uma solugdo abrangente, mesmo
quando seus objetivos imediatos parecem limitados (Ibid., p. 89).

Podemos afirmar, assim que o0s sujeitos que constroem a ACTA-SINDGRAN,
enquanto grupo social, vivem uma situacéo contraditéria de classe: ndo séo proletéarios, ndo se
véem enquanto tal, mas possuem a condicdo de proletariedade; possuem parte dos meios de
producdo, mas somente em termos juridicos o que corrobora para eles ndo se verem enguanto
proletarios; mas na medida em que sofre com a exploracdo capital x trabalho, resistem;
resistem de forma que sua consciéncia fica limitada a suas proprias condi¢Ges objetivas e
subjetivas e se no limite traz conquistas importantissimas para o grupo em termos de melhores
condicdes de trabalho e vida, continua a sofrer a exploracéo e vivencia de forma particular a
precarizacdo advinda das formas que o capital encontra para manter sua producdo e

reproducao.



261

Consideragdes Finais

O que tentamos abordar nesta dissertacdo foi o transportador autbnomo de carga,
conhecido como caminhoneiro, e suas relagdes com as empresas e cooperativas de transporte
de carga, principalmente a partir do nosso objeto de pesquisa que é a formacdo da ACTA-
SINDIGRAN na regido da Baixada Santista.

Tentamos abordar primeiramente a fragmentacdo existente na categoria dos
caminhoneiros devido ao lugar que tais trabalhadores ocupam no processo de producdo
capitalista, destacando que o transporte € um ramo industrial autbnomo e o produto do
trabalho no transporte € o deslocamento de lugar, e devido a relagdo do caminhoneiro com seu
instrumento de trabalho prioritariamente a partir das condi¢des de propriedade do caminhao,
mas também em funcéo da cultura de trabalho que se desenvolve em torno do tipo do veiculo,
da carga transportada e da rota.

A ACTA-SINDIGRAN retune os caminhoneiros que conceituamos de tipo classico —
transportador autbnomo de carga independente que trabalha em carater eventual e sem
exclusividade a um contratante — que transportam predominantemente cargas a granel de trigo
e fertilizantes da regido portuéria ao interior do pais, retornando em geral com cargas de
acucar. Tal entidade, materializada em uma associagdo comercial e em um sindicato, é
resultado da luta de seus associados por melhores condicdes de trabalho e vida, da busca por
emprego frente avango e a monopolizacdo das empresas de transporte de carga na mediacdo
entre 0os caminhoneiros e os importadores/exportadores de carga.

Ressaltamos busca por emprego porque, apesar do trabalho dos caminhoneiros ser
autdnomo, sem vinculo empregaticio e de carater eventual, e a natureza dos transportes ser
comercial e de livre concorréncia, apontamos a necessidade de se desvelar a aparéncia dos
fendmenos. Atras dessa autonomia se esconde uma relacdo de assalariamento, de
subordinacdo ao capital, porque o caminhoneiro detém apenas parte dos meios de producéo e,
portanto, deve vender sua forca de trabalho para reproduzir suas condicdes materiais de
existéncia. Embora possua o caminhdo, ele ndo determina como, quando e onde deve
trabalhar se de fato desejar tal intento. Ele depende de empresas ou cooperativas de
transporte. Ele é um trabalhador como outro qualquer e o valor que recebe por frete nada mais
que € que o salario por peca que Marx chamara a atencdo em o Capital.

Isso significou afirmar também que é uma atividade que s6 pode ser compreendida

quando se considera que nas formacdes sociais mais complexas o trabalho se fragmenta e so
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pode ser entendido como trabalho coletivo, onde o produto que resulta desse processo nao é
mais individual e sim social. O conceito de trabalho que é o intercAmbio do homem com a
natureza, ou seja, trabalho produtivo em geral e que independe da formacgédo social, nessas
condicdes se expande e torna produtivo ndo somente o trabalho que transforma diretamente a
natureza.

Passa a ser trabalho produtivo sob a égide do capitalismo a atividade que o homem
engendra para reproduzir materialmente suas condig¢Ges de vida e trabalho e que o processo de
trabalho decorrente dessa atividade pode obter como resultado coisas que se acumulam em
prateleiras ou ndo, porque independe se produto do trabalho tem a ver com a satisfacdo das
necessidades do estdbmago ou da fantasia. Possui a forma mercadoria, pois tanto o trabalho em
si como o produto do trabalho tem o duplo carater de ser valor de uso e principalmente valor
de troca. Assim sendo, a producdo de mais valia é uma relacdo social que nao esta ligada ao
produto do trabalho e sim ao trabalho ndo pago pelo capitalista ao trabalhador.

A atividade de transporte é, portanto, realizada por um processo de trabalho que
implica em processo de valorizagdo e permite a existéncia da relacdo de exploracdo e
subordinacdo baseada na relagdo capital x trabalho. Somente na aparéncia, como efeito
ideoldégico de uma determinacao juridica, € que o transporte aparece Como uma “prestagdo de
servico” que permite o ofuscamento da relagdo salarial e de propriedade.

O setor de servigos € uma dimensdo que atualiza ndo s6 as condigdes da producédo do
valor no capitalismo contemporaneo, mas também as bases do fetichismo, pois o processo de
divisdo social do trabalho e de subsuncéo real do trabalho ao capital avanca de forma a tornar-
se universal. E se a revolugdo nos transportes, fruto da expansdo capitalista, colaborou para
imprimir a capacidade de a producdo mecanizada expandir-se bruscamente e aos saltos, pois 0
tempo de circulacdo cumpre um papel essencial na producdo ou ndao da mais valia, ela é a
criacdo das condigdes materiais para a producdo. Isso significa que o transporte deve ser
tratado como uma industria, ou seja, 0 que predomina nessa atividade, enquanto relacdes
sociais de producdo, € uma relacdo industrial. E o fato de ser um ramo autdnomo ndo altera
em nada a questdo; isso é efeito da divisdo social do trabalho que tende isolar certos ramos, ao
mesmo tempo em que 0s entrelaca como etapas de um processo geral.

Sua industria vende a prépria mudanca de lugar e esse efeito Util se da na hora do
processo de trabalho de transporte, que é o processo de producdo da industria de transporte.
De forma alguma seu valor de uso pode ser consumido depois, somente durante o proprio

processo de trabalho; mas seu valor de troca € determinado como qualquer outra mercadoria.
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E se o efeito Gtil do transporte for consumido individualmente, ele se esgota no proprio
produto, mas se for consumido produtivamente, como fase do processo de producdo de
mercadorias, seu valor se transfere a esta como valor adicional.

Feitas essas consideracdes tedricas partimos para a hipdtese de que o transporte sendo
uma infraestrutura especifica no processo de producdo capitalista teve suas formas
condicionadas a interesses econémicos e politicos determinados pela luta de classes. Por ser
uma atividade que s6 tem sentido se ligada a uma atividade produtiva “o tempo de giro de um
determinado capital é igual ao tempo de producdo mais o tempo de circulagdo. (...) qualquer
reducdo no tempo de circulacdo aumenta a producdo excedente e intensifica 0 processo de
acumulagdo” (HARVEY, 2006, p. 50-51).

Isto posto, escolher entre a forma mais eficiente de transporte € primordial a produgéo
capitalista. E esse debate esteve pertinentemente presente nas décadas de 1950 e 1960 no
Brasil. Embora muitos autores afirmassem que as rodovias se sobressairam no pais em
detrimento aos demais modais de transporte por um conjunto de elementos conjunturais: o
fracasso e faléncia das ferrovias, a demanda da guerra a motorizacéo, os avangos da ciéncia,
das demandas da industrializacdo etc., para ndés o incentivo as rodovias teve uma clara
articulacdo entre a industria automobilistica, o imperialismo norte-americano que se
manifestava atraves da exportacdo de petroleo e as vantagens que o setor oferecia diante da
concentracdo de capital e da organizacdo politica das ferrovias. Tratar do problema dos
transportes diante de um pais em crescimento econémico ndo se restringia meramente ao
carater tecnico entre a opcdo pela via de comunicacéo e o melhor apreco. O jogo de interesses
politicos e econdmicos prevaleceu, se imp6s e se reproduziu atraveés do Estado, dos
ministérios, dos grupos de trabalhos e das comissdes tecnicas. A efetivagdo dessa atividade se
deu pelo e através Estado brasileiro em meio a um processo de industrializacdo realizado a
partir do subdesenvolvimento e com fortes determinacdes da posicdo subordinada do pais na
estrutura mundial capitalista. E a exemplo dessa situagédo citamos a importante participacdo do
governo Juscelino Kubistchek através do Plano de metas.

Vimos que o transporte ndo determina a atividade produtiva, mas esta o influencia
diretamente. Se durante o periodo da economia cafeeira as ferrovias cumpriram seu papel, no
contexto da industrializacdo fortemente alavancada pela industria automobilistica ela
mostrava sinais de debilidade, primeiro pela flexibilidade e agilidade que o transporte por
rodovias conferia a producdo quando os sistemas ferroviarios estavam todos estruturados em

funcdo dos circuitos cafeeiros. Segundo, pela possibilidade de fragmentacdo do capital na



264

constituicdo dos custos da atividade de transporte rodovidrio e nos investimentos em
infraestrutura e também pela fragmentacéo da categoria de trabalhadores, que juridicamente
autdnomos ndo tinham vinculos entre si — pelo contrario trabalhavam na base da concorréncia
— muito menos com seus respectivos “patrdes”. Terceiro porque para a industria
automobilistica as rodovias eram uma importante via de escoamento do seu préprio mercado
consumidor. E por ultimo esse tipo de transporte consumia muito mais petroleo do que os
demais modais favorecendo a presenca norte-america no pais. E nesse contexto o Estado pode
mediar e reproduzir os conflitos de classe, inclusive das fragdes burguesas, alavancando o
desenvolvimento das rodovias e consequentemente do transporte rodoviario de carga que
trouxe consequéncias importantissimas na constituicdo dos sujeitos que envolvem essa
atividade.

Mas para entendermos 0 que aconteceu historicamente langamos mao do fato de que
todo movimento deve ser pensado dialeticamente em escala mundial e local: existe um
desenvolvimento das relacGes capitalistas de producdo em termos globais que deve ser
particularizado de acordo com a realidade de um pais ou uma regido e nesse sentido vimos
como o transporte se concretizou diante do desenvolvimento capitalista no Brasil
acompanhando um movimento mais geral. Do outro lado, analisamos a organizacdo dos
processos de producdo e trabalho do transporte que se concretizou em meio aquele
movimento e de tal perspectiva: 0 que estava acontecendo mundialmente e como se
particularizava no Brasil, ou seja, como se manifestava nos transporte os padrbes de
acumulacdo fordista-taylorista e toyotista que vinha imbuido daquele contexto mais geral de
desenvolvimento nacional.

A implantacdo e a transformacdo dos padrdes de acumulacdo sdo resultado das
condi¢des historicas. E esse processo tanto no campo da producgdo quanto da regulamentacédo
politica e social, que atingiu escala mundial, se manifestou de forma particular em cada pais.
No Brasil, 0 movimento foi contraditorio e complexo, pois mesclou duas formas diferentes,
mas ndo antagbnicas de producdo e organizagdo: o fordismo/taylorismo e o toyotismo; a
transformacgdo do padrdo de acumulagdo ndo é uma troca imediata e direta de caracteristicas;
ela carrega ao longo do processo continuidades e descontinuidades, porque € da natureza do
capitalismo conviver com formas novas e pretéritas de producdo. N&o houve no pais nem uma
e nem outra forma completa; nem mesmo o transplante direto do que acontecia no mundo.

Em relacdo ao nosso setor, afirmamos que a natureza da atividade dos transportes por

si SO ja é uma atividade terceirizada e 0 modal rodoviario ainda caracteriza-se por ser flexivel
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e dindmico. Esses conceitos tipicos do toyotismo ja estavam presentes, portanto, quando a
producdo ainda estava organizada sob as bases do padrao fordista-taylorista de acumulacgéo de
capital. O que se torna tipico do processo de transformacdo dos modos de acumulacdo e que
se caracterizou como reestruturacdo produtiva é a quaternizacdo presente nesse setor:
surgimento, crescimento e monopolizacdo de empresas de transporte intermediando a relagao
direta entre os transportadores autonomos de carga e a cadeia produtiva.

Se o transporte ja era flexibilizado, o que vimos somado ao processo de quaternizacao
foi a intensificacdo do trabalho através de tecnologias implementadas nos processos de
trabalho para controlar o mesmo. Foi aquilo que se manifestou em todos os ramos industriais:
o dominio da maquina sobre o homem. A condicdo de precariedade, que € a auséncia da
propriedade dos meios de producao por parte do trabalhador, permaneceu intensificando ainda
mais a condicao de precarizacao, pois houve uma reducao salarial que impdés a necessidade de
aumentar a jornada de trabalho, ou seja, a quantidade de fretes para manter os custos de
manutencdo da atividade e da renda média. Tal processo veio na baila da liberacdo de forca de
trabalho de outros setores que langcaram mao da exploracdo da mais valia relativa, do aumento
da oferta de servicos através da formacdo de empresas e cooperativas de transporte e da
prépria intensificacdo da jornada de trabalho, ja que os custos com roubos, tecnologia,
renovacdo da frota, pedagios etc. também pressionam a jornada de trabalho.

N&o foi a toa que apds anos de atuacdo no pais os caminhoneiros rebelaram-se na
grande greve de 1999 por melhores condic¢des de vida e trabalho. E foi nesse contexto que
surgem o movimento que materializa a ACTA-SINDGRAN e, posteriormente, o exemplo da
Cooperativa de Transporte de Sorocaba. Mas ambas as entidades que foram e sdo frutos da
resisténcia dos caminhoneiros possuem limites e contradicoes.

A ACTA-SINDGRAN formou-se na regido da baixada santista, uma regido tipica por
integrar diferentes modalidades de transporte e grupos de trabalhadores. E foi como um
espaco de luta entre capitalistas, entre trabalhadores e entre capitalistas e trabalhadores que
tentamos entender essa regido. Estas disputas estdo centradas basicamente na luta pelo espaco
e a organizagcdo do mesmo é constituida na relacdo ente Estado, capital e trabalho. Se a luta da
entidade era por conta do avango das grandes empresas de transporte na disputa por fretes e
por melhores condigdes de vida e trabalho, essa luta também se cristalizou na disputa por
espaco para garantir a organizacéo do trabalho.

Esse é o ponto principal no qual a entidade se organizou. Tanto empresas de transporte

como transportadores autbnomos sdo operadores de transporte, mas o segundo mesmo sendo
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autdbnomo depende do primeiro, porque a idéia de uma cultura de trabalho que define o como,
quando e onde quer se trabalhar vem na contrapartida da construcéo social dos fazeres da
categoria que inclui ritmo, modo, quantidade, qualidade etc. Além do mais os caminhoneiros
legalmente ndo podem emitir Notas de Conhecimento para circular com a mercadoria,
dependendo tacitamente de uma empresa, seja ela do ramos de transporte ou producédo
propriamente dita. Portanto, mesmo que esse trabalho remeta a uma ideologia de liberdade, na
pratica deve ser submetido a um patrdo porque essa é a logica que permeia seu trabalho. E
essa subordinacdo impele a organizacéo do trabalho.

A luta da ACTA-SINDGRAN no limite ndo questionou a condicdo de operador de
transporte dos caminhoneiros, ndo questionou a subordinacdo, apenas disputou melhores
condicdes de trabalho sem alterar a natureza do que ja estava organizado. Conquistou para 0s
associados estacionamentos que garantem a estrutura e o lazer, criou rédio e jornal para
garantir a comunicacédo e a circulacdo de informacdo entre o grupo, estabeleceu uma tabela
fixa de atualizacdo dos precos dos fretes de acordo com o IGPM, ganhou estabilidade politica
e econbmica na regido, garantiu a qualidade na prestacdo dos servi¢cos organizando e
estruturando os processos de trabalho e vem ao longo dos anos desenvolvendo acbes de
responsabilidade social para angariar junto a prefeitura espaco na regido portuéria e
estimulando campanhas de salde para proteger e cuidar de seus membros associados.

Se a regularizacdo institucional da atividade de transporte colocou em condicdo de
igualdade empresa de transporte, cooperativa de transporte e transportador autbnomo na
pratica essa condicdo ndo existe, como apontamos anteriormente. Se aos motoristas de
caminhdo contratados formalmente sob o regime de CLT, tal como eram 0s motoristas
ferroviarios, a condicdo de proletariedade é clara, aos caminhoneiros auténomos
(independentes ou agregados, proprietarios ou arrendatarios de caminhdo) essa condi¢do nao
salta aos olhos, sendo quando vivenciada a niveis extremos a contradi¢cdo imposta pela relacéo
capital x trabalho. Diferentemente da organizacao do trabalho nas ferrovias, o setor concebeu
0s motoristas rodoviarios sob a forma de sujeitos autonomos perante a lei, uma “casta”
privilegiada de trabalhadores que ndo estava exposta a total condicdo de miserabilidade, ao
desprovimento completo dos meios de producéo — qualquer um poderia ser um caminhoneiro,
mas para sé-lo era necessario um caminhéo e este ndo custava pouco — e que vao auferir renda
consideravel se comparada a de um motorista de qualquer outro tipo de transporte, embora

fosse uma renda variavel dado que ela depende da producéo do transporte realizada.
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Mas se a aparéncia juridica ndo revela nada sobre a esséncia dos transportes na
producdo capitalista, pelo contrario, colaborou para construir uma ideologia dos transportes
com incidéncias importantissimas na organizagdo politica dos sujeitos envolvidos,
principalmente com relagcdo as questdes tedricas de classe e consciéncia de classe, entéo
abordamos o que esta de fato por tras dessas relacGes. E o0 ponto que nos chamou mais a
atencdo na analise da entidade estudada, e que tentamos abordar nesse texto ainda que como
breves apontamentos, foi o questionamento da condicdo de autonomia que para ndés € o
elemento central da questdo de classe.

Vimos que as mudancas trazidas pela reestruturagdo produtiva e o neoliberalismo
repercutiram no embate tedrico-politico em torno da validade ou ndo dos conceitos de classe
social e da centralidade do trabalho para analisar os fendmenos sociais emergentes. No campo
dos que defendiam a validade desses conceitos existem aqueles que defendem a ampliacéo do
conceito de proletariado ou a criagdo de novas categorias analiticas em funcdo da
fragmentacdo da classe trabalhadora imposta pelo novo padrdo de acumulacdo capitalista e
aqueles que restringem a nocdo de proletariado para identificar onde esta o potencial
revolucionario. Nesse debate tanto para um lado quanto para o outro pouca ou nenhuma
referencia se faz ao trabalhador caminhoneiro. Em geral as categorias privilegiadas sdo 0s
bancéarios, engenheiros, trabalhadores do telemarketing, funcionarios puablicos etc., e as
analises privilegiam os limites e até polarizam conceitos como trabalhador produtivo e
improdutivo, trabalhador manual e intelectual, proletarizacdo, trabalhador coletivo, nova
pequena burguesia, classe media, pequena burguesia tradicional, classe operaria e classe
trabalhadora.

Entendemos, em meio a essa polémica, que ao demonstrar a complexidade do trabalho
caminhoneiros, e esse era nosso principal objetivo, apontamos minimamente a particularidade
deles frente ao atual estagio do desenvolvimento das forcas produtivas, do padrdo de
acumulacdo capitalista e, consequentemente, trouxemos algo de novo sobre a questdo da
classe e da consciéncia de classe.

Né&o discutimos classes a partir das teorias da estratificacdo, dos conceitos de renda e
ocupacao, embora considerassemos que esses elementos compdem tragos de “classe”, sem
determinar, contudo e no limite, a classe em processo de formacdo. Buscar o que estava por
trds da ocupacdo era a nossa maior contribuicdo, por isso langamos mdo de analisar as
condi¢des materiais, 0 impacto da ideologia dominante e da relagdo com as outras classes.

N&o nos apoiamos também no conceito de classe media, porque em geral o debate coloca o
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setor de servicos como improdutivo e demonstramos, além da natureza do setor de servicos na
atual configuracdo capitalista, que o caminhoneiro € assalariado e produtivo. Como
trabalhador tipicamente manual ndo se coloca na categoria a questdo da meritocracia e ndo
pode, portanto, compor também a nova classe média. Também néo esta no campo da pequena
burguesia tradicional, embora tenhamos feito algumas considera¢cbes em relacdo a esse
conceito.

Desenvolvido inicialmente por Marx e aprofundado por Poulantzas, a pequena
burguesia tradicional € um grupo que tem o sentimento de proprietario e a0 mesmo tempo
teme 0 avanco do grande capital, na contrapartida de também rejeitarem o assalariamento.
Concordamos em parte que nos caminhoneiros se manifesta os efeitos ideologicos desse
grupo social. Primeiramente, sob o aspecto mais notavel do carater anticapitalista contra o
grande capital, do medo de uma transformacéo revolucionaria da sociedade e da consequente
tendéncia a proletarizacdo, fato que, dada as condic6es histéricas do transporte rodoviario de
cargas no Brasil a partir dos anos de 1980 frente ao avango das empresas de transporte de
carga na intermediagcdo do trabalho do caminhoneiro, levou essa categoria a resisténcia
politica e econdmica materializada na ACTA-SINDGRAN.

Em segundo lugar, somado a essas transformacgdes veio a baila outro efeito ideoldgico:
a experiéncia da precarizacdo veio cerceada pela idéia de que o Estado se ausentou de suas
funcdes, pois o isolamento de classe da pequena burguesia que a distingue da burguesia e da
classe operéaria impele-os a crenca de um Estado neutro. Os caminhoneiros acreditam que 0s
problemas vivenciados pela categoria, desde as condicGes de trabalho até o controle das
relacbes de trabalho, sdo fruto de um Estado que ndo intervém quando deveria. Dai que
acreditar no mito da passarela € apenas mais uma consequéncia dessas manifestacdes, porque
desejam ascender a burguesia ndo sé através de se tornarem também empresas de transporte
ou adquirirem mais caminhdes, como tambem desejarem que seus filhos tenham outro futuro
que ndo o de caminhoneiro.

Apontamos que nesse ponto se sobressaiu uma contradicdo: 0 movimento que deu
origem a entidade em nenhum momento questionou a condicao de operador de transporte, ndo
demandou a necessidade de atingirem o estatuto de cooperativas ou empresas de transporte de
carga para emitirem notas de conhecimento, mas possibilitou na contrapartida que alguns de
seus membros, em especial a diretoria atual da entidade, tendessem a burocratizar a entidade.
Por fim, outra manifestacdo dos efeitos ideolégicos da pequena burguesia foi o carater de

revolta, com atitudes violentas e corporativistas, que esteve presente no movimento.
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Entretanto, o que levantamos em termos de problemas tedricos na analise poulantziana
é que pode haver grupos sociais que reproduzem a ideologia pequeno-burguesa, mas que ndo
sdo pertencentes economicamente a pequena burguesia tradicional nem a nova pequena
burguesia. Concordamos e lancamos mao do pressuposto que a classe € um processo em
formacdo, que ndo é algo dado, que s6 pode ser analisada na relagdo de oposicdo entre as
classes e que a determinacdo econdmica ndo impde uma relacdo mecénica entre posicdo
econdmica e posicdo de classe em funcdo da influencia politica e ideoldgica. Mas estrutura e
superestrutura ndo podem ser pensadas separadamente na pratica como se da na teoria de
Poulantzas. Como sair do dilema posto pelo autor: a inser¢do econémica é o que em ultima
instancia define a posi¢do econdmica, mas no limite as superestruturas definem a posicéo de
classe? O que é que abre possibilidades no movimento das lutas de classes, se feita a analise
de posicado econdmica e de classe 0 movimento se reproduz? A realidade que permite analisar
as classes ndo pode ser pensada esquematicamente porque as tensbes e conflitos sociais
decorrentes da relacdo capital x trabalho € um processo contraditorio que tem avangos e
limites.

O embate apareceu para nés na definicdo restrita que Poulantzas da ao conceito de
operario: aquele que ndo detém a posse e a propriedade dos meios de producdo; ele s6 possui
a forca de trabalho para vendé-la ao capitalista; mas ainda so o € se for produtivo, se produzir
mais valia. Entretanto, o caminhoneiro, como apontamos ao longo desse texto, € uma excecao
a essa regra, porque detém parte dos meios de producao. Ele é dono do caminhdo e detém a
responsabilidade sobre a carga que sdo os objetos de trabalho, mas ndo € dono dos meios de
trabalho (direito de movimentar a carga, estradas, portos, energia). E um assalariado
disfarcado, porque esta submetido ao capital por uma relacdo de subordinagdo/dominacéo e
porque esta inserido no ciclo global do capital segundo a forma como se processa a indUstria
do transporte nas relacdes sociais de producdo capitalista, bem como pela tendéncia a
proletarizacdo do setor de servicos.

Ele ndo tem a propriedade, porque ndo detém o controle econdmico real dos meios de
producdo, porque quem determina o quanto, como, onde e em que ritmo se dara a producédo
do transporte &, em primeira instancia, os donos das mercadorias (ja que a eles interessa
aumentar o ritmo em que se da a atividade de transporte para garantir a circulacdo de
mercadorias e a circulagdo de capital). Num segundo momento e articulado a primeira
instdncia, as empresas de transporte e 0s operadores logisticos passam a intermediar essa

relacdo. Portanto, o caminhoneiro também ndo detém a posse dos meios de producédo, porque
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quem os dinamiza, ou seja, detém o dominio sobre o processo de trabalho sdo principalmente
as empresas de transporte e 0s operadores logisticos que hoje o faz atraveés das novas
tecnologias e formas de organizagéo do trabalho e da producéo, principalmente decorrentes do
novo padrdo de acumulagéo capitalista.

A ideologia de pequeno-proprietario que se constréi em torno da propriedade do
caminhdo é uma aparéncia que deve ser desvelada. Entretanto, as implicacdes de sua insercao
na estrutura econdémica em contradicdo com a sua caracterizacdo juridico-ideoldgica incidem
sem duvida na sua pratica politica, pois esse grupo oscila ideologicamente, de modo
particular, entre a classe operéria e a burguesia. Por isso, procuramos entender a luta dos
caminhoneiros na regido da Baixada Santista, com todas as suas contradicGes, através do tema
do controle operério, atribuindo aos caminhoneiros o vies de operario do transporte.

Segundo Teixeira da Silva, tal tema pode ser entendido sob dois aspectos: primeiro, no
fato de que a luta dos trabalhadores no processo produtivo com a finalidade de obter ampla
margem de comando da organizacdo do trabalho “implica a a¢do operaria destinada a resistir
a estratéegias de controle empresarial dos locais de trabalho, consideradas arbitrarias,
despoéticas e contrérias a dignidade de operarios que se identificavam como produtores de
riquezas” (2003, p. 25); e segundo, o controle operario pode assumir um ponto de vista mais
amplo, de controle sobre suas proprias vidas, englobando “as lutas por seguranga no emprego,
diminui¢do da jornada de trabalho” (lbid., p. 26). Assim, “essas a¢des ndo tem como objetivo
apenas expressar a condicdo social dos trabalhadores, mas também obter reconhecimento
publico, exprimindo os limites de seu pertencimento e de sua exclusdo no interior da
sociedade” (Ibid., p. 26).

Advem de grupos sociais que dada a exploracdo da relacdo capital-trabalho podem
irromper-se contra a logica vigente e abrir um leque de possibilidades, podem criar
resisténcias, ainda que com limites, que exigem a atualizacdo do conceito de classe, de
formacdo da classe nas bases da consciéncia de classe. Portanto, mesmo que a aparéncia
juridica ofusque a insercdo econémica dos caminhoneiros, foi em Gramsci que buscamos
embasamento para explicar o grupo de caminhoneiros associados a ACTA-SIBDGRAN. Foi
como grupos subalternos que tendem a unificacdo, mas que sdo continuamente reprimidos
pela acdo ideologica cultural dos grupos dominantes, que tentamos compreendé-los. E
somente aqui nesse ponto da dominacdo ideoldgica que podemos conferir a reproducdo dos
efeitos ideolégicos de classe da pequena burguesia, que Poulantzas delineia, aos

caminhoneiros.
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A luta violenta desenvolvida pelos associados em prol de melhores condicGes de
trabalho, a préatica de greve sufocada constantemente pela policia, assumiram aqui outro viés
que ndo um traco tipico de movimentos corporativistas, de revoltas: apareceram como a
possibilidade que os grupos que vivenciam a exploracdo tém de nesses momentos saltar a
formac&o de classe, de consciéncia de classe. A resisténcia dos caminhoneiros teve um limite,
porque a luta daqueles trabalhadores foi corporativa, manteve-se restrita a reivindicagdo da
organizacdo do trabalho para a categoria e ndo conseguiu questionar o fato de que mesmo em
outros termos as chamadas empresas parceiras iriam mediar a distribuicdo de cargas na regido
portuaria. Foi uma luta por salarios, por melhores fretes, que incidiu diretamente na
exploracdo e na intensificacdo do trabalho, que possibilitou que hoje esses associados
estivessem em condi¢cbes melhores do que os caminhoneiros ndo associados. A ACTA-
SINDGRAN luta e resiste até hoje contra a intervencdo desmedida das grandes empresas de
transporte e ao fazer isso coloca, ainda que com problemas, em xeque a relagdo capital x
trabalho.

Segue-se que tratar os caminhoneiros como classe subalterna é colocar no horizonte a
questdo do movimento por eles desenvolvido no Porto de Santos como um momento de
rebeldia do trabalho frente a dominacdo do capital, que possui elementos de espontaneidade
por demonstrar a efervescéncia e a radicalidade da relagéo capital x trabalho. E um grupo de
trabalhadores que organizados podem vir a compor ou néo a classe trabalhadora.

Segundo Engels é a primeira tentativa para abolir a concorréncia, mas ha ainda que se
superar a fragmentacdo dos trabalhadores que assumem diferentes comportamentos politicos e
ideologicos dependendo do conjunto das relacbes materiais em que se inserem em funcéo da
divisdo social e técnica do trabalho; a que se superar a atomizacéo que o capitalismo engendra
por conta de sua propria estrutura de relagcbes sociais de producdo. Das greves deve-se
apreender o que ela denuncia, pois elas podem ser um elemento de espontaneidade da classe
trabalhadora ou podem extrapolar isso. E tais elementos devem ser trabalhados em termos de
analise de grupo que podem ou n&o estar vinculados a uma atividade educadora sistematica.

No que tange a “formagdo objetiva dos grupos sociais subalternos, através do
desenvolvimento e das transformag¢des que se verificam no mundo da producdo econémica”
(GRAMSCI, 2002, p. 149), os caminhoneiros ja existiam enquanto grupo, pois sua condi¢ao
econdmica estabelecia um modo de vida, interesses e uma cultura em oposi¢cdo a outros
grupos. Falamos aqui em grupos, porque a classe sé é propriamente classe nas lutas de classe,

quando se supde um acumulo suficiente de forcas sociais que permite outro projeto de
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sociedade oposto a hegemonia vigente, fato que impede ao mesmo tempo 0S grupos
subalternos de se unificarem. A classe ndo €; ela se forma a partir da organizacao dos grupos
sociais. Ao acirrar o conflito capital x trabalho com a chegada das empresas de transporte,
denunciando a exploracgéo e a fragmentacdo do grupo de caminhoneiros, eles se rebelam. Mais
que rebeldia, ¢ uma espontaneidade, um processo que pode evoluir radicalmente favoravel a
classe trabalhadora, manter a reproducao das relagGes sociais de produgdo, mas em patamares
mais elevados das condicOes objetivas e subjetivas de vida e trabalho, ou até mesmo regredir
do ponto de vista da classe explorada, seja por brutal repressdo da classe dominante, seja por
conta de elementos conservadores do grupo que se manifesta. Isso porque o processo histérico
que vai da classe em si para classe apara si ndo é mecanico, nem imediato, ou seja, a
articulacdo entre estrutura econémica e superestrutura politico-ideoldgica ndo esta dada por
nenhum grupo, por isso a separacdo que descrevemos dos critérios, econdémicos, politicos e
ideoldgicos de Poulantzas é fragmentada na préatica das lutas de classe.

A ACTA-SINDGRAN se restringiu a espontaneidade, ndo questionou a formacao
historica capitalista, nem tampouco se uniu a outros grupos subalternos que se manifestavam
no mesmo periodo historico (os operarios do ABC). Apenas tentaram impor seus interesses,
impor limites a exploracdo da classe dominante. A resposta que é econdmica e politica tém,
portanto, carater restrito e parcial, porque € uma associacdo comercial. No limite eles nédo
colocaram nem a possibilidade de uma cooperativa que seria, mesmo diante de todos os
problemas, mais avancada que a entidade do ponto de vista econdmico: seria, engquanto
cooperativa, um operador de transporte com permissdo para emitir conhecimentos de
transporte sem a necessidade de uma empresa de transporte.

E esse limite esteve e esta arraigado na contradigdo de classe da categoria. Se, por um
lado, o movimento se radicaliza frente a oposicdo capital x trabalho que é o que porta a
condicdo de proletariedade da categoria, por outro a resposta se limita ao que determina
juridicamente a categoria. N&o se questionou nem ao menos a possibilidade de transformacéo
em operador logistico, o que por um lado contraria aquela idéia da pequena-burguesia quer
transformar-se em burguesia. Ela até almeja tal intento no sentido em que luta por melhores
condicdes de vida e trabalho, no sentido em que quer tornar a ACTA-SINDGRAN excelente
na prestacdo de servicos ao cliente; resiste a exploracdo daquela, mas ndo consegue romper
com a sua condicdo juridica e, mesmo em grupo, continua reproduzindo aquela situacéo
contraditoria de classe, porque ndo se formou a classe, ndo houve consciéncia de classe. O

movimento se restringiu & consciéncia de grupo apenas.
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Como Pagotto, afirmara o capital procura constantemente subsumir, incorporar, como
qualquer outra forca produtiva as classes que lIhe sdo antagonicas, ou seja, 0 processo de
valorizacgdo capitalista atualiza permanentemente as condi¢des que o estruturam, as classes em
questdo. E se a principio parece que para a condicdo do caminhoneiro ndo ha uma
determinacdo clara de classe, porque ndo ha um conceito de classe definido, ndo ha critérios
definidos, é porque acreditamos que algumas posi¢oes dadas a complexidade das relagdes
sociais de producdo capitalista tém determinagdes maltiplas.

Se abordamos anteriormente Poulantzas é porque acreditamos que ele fornece
elementos para pensar os caminhoneiros, para entender ideologicamente seu comportamento
pequeno-burgués, mas desde o principio consideramos que poderia haver problemas na sua
concepcao, porque na pratica os critérios para pensar a determinacdo de classe e a posicdo de
classe se sobredeterminam e, até se excluem, como € o caso das divergéncias econémicas
entre pequena burguesia tradicional e nova pequena burguesia. Por isso, entendé-los enquanto
grupo subalterno possibilitava o entendimento das suas manifestagdes econdmicas e politicas,
dos seus limites, das suas contradiges.

Para lancar luz sobre o processo de constituicdo das classes é importante ressaltar que
tanto a classe, como a propria consciéncia de classe € um processo. Ela vai da classe em si
(que é a classe da forma como se insere na producdo capitalista, permeada de elementos
econémicos, porém também politicos e ideoldgicos; é a classe em sua relacdo imediata com a
realidade que o cerca) para a classe para si (onde ja “consciente” de sua exploragdo propde
alternativas as formas vigentes de dominacdo e subordinagdo). Porém ndo € um processo
evolutivo, pelo contrario; ele pode avangar e regredir na mesma propor¢éo, porque depende
das condigdes historicas da sociedade, depende do acumulo de lutas ndo de um grupo
especifico, mas de um todo. E a ACTA-SINDGRAN foi e é a expressdo desse movimento.
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Lei n®11.076 de 30 de dezembro de 2004
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Resolucdo n° 2.519 de 14 de marco de 2008
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