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“A PRATICA DO COOPERATIVISMO NO
TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS”

RESUMO

Historicamente, de modo ciclico, o mercado de transporte rodoviario de cargas
atravessa periodos de sobressaltos e modificagdes, geralmente, em fungdo de alteragdes
diversas na conjuntura econdmica. Um dos agentes que mais rapida e profundamente
s3o afetados pelas mudangas que se verificam, tem sido o transportador autonomo de
cargas. Freqiientemente, sua fragilidade ¢ atribuida ao seu baixo poder de barganha ¢ as

suas dificuldades para a assimilagio de novos métodos e tecnologias.

Uma das estratégias que esse transportador tem utilizado para minimizar suas
deficiéncias e manter sua competitividade ¢ a de agrupar-se em cooperativas. Porém,
nem sempre tais organizagdes t&m atingido a eficiéncia necessaria ou explorado o
potencial de que dispdem. Isso quase sempre, devido a desvios recorrentes ou a

procedimentos ineficientes, cristalizados e reproduzidos ao longo do tempo.

Este trabalho, além de apresentar uma analise geral do transporte rodoviario de cargas
do Pais e do sistema cooperativista, questiona as praticas correntes das cooperativas de
transporte do Meio-Oeste Catarinense e, sob um foco bastante pratico, apresenta um

modelo de organizagio sintonizado com a realidade e exigéncias dos nossos dias.
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“THE PRACTICE OF CO-OPERATIVES SOCIETY IN
THE ROAD TRANSPORTATION OF LOADS”

ABSTRACT

Historically the road transportation loads' market crosses periods of shocks and
modifications in a recurrent way. It's motivated by economic situation alterations from
several origin. One of the agents that faster and deeply they are affected by the changes
is the autonomous transportation of loads. This is frequently attributed to their fragility
and low bargain power as well as their difficulties to assimilate new methods and new

technologies.

One of the strategies that those carriers using to minimize their deficiencies and to
maintain their competitiveness is associate in co-operatives society. But, not always
such organizations have been reaching the necessary efﬁciehcy and nor explored the
dispose potential. Almost always this occurs due by appealing deviations or by

inefficient procedures crystallized and reproduced along the time.

This dissertation presenting a general analysis on load’s road transportation of Brazil
and its co-operative system. Besides, this research questions the practices currents in the
transportation co-operatives of Middle West Area of Santa Catarina State. And it
presenting an organization model tuned with the reality and demands of our days under

a quite practical focus.



CAPITULO 1

INTRODUCAO



1 INTRODUCAO

1.1 CONTEXTUALIZACAO E APRESENTACAO DO TEMA

O modal de transporte mais utilizado no Brasil é o rodoviario, sem duvida. EStima—se
que a maior parte das cargas do Pais, que atinge 63% do total, ¢ transportada por vias
rodoviarias. No entanto, simultaneamente, dados do Ministério dos Transportes (1997)
demonstram a precariedade e a realidade das nossas estradas através de parcos 9,2% de

pavimentagio.

Outro ponto relevante, que atesta a importéncia € o gigantismo do transporte rodoviario
de cargas, € a sua estrutura estimada em tomo de 7,5% do Produto Interno Bruto

brasileiro, representando aproximadameunte US$ 30 bilhdes por ano (VALENTE, 1999).

A partir da premissa de que ha uma grande riqueza a ser transportada, o que se busca
neste trabalho - considerando a grande importincia do transporte rodovidrio de carga € a
necessidade de sua constante melhoria - ¢ estudar a possibilidade de se intensificar a
pratica do cooperativismo através da integragdo equilibrada entre cooperativa —
transportador - cliente, para o ganho de todos e o fortalecimento da classe

transportadora.

Na verdade a pratica do cooperativismo ndo é uma inovag@o dos nossos dias. Ela esta
profundamente enraizada no passado. Varios registros indicam que ha muitos séculos o
sistema de cooperagdo ja era utilizado. No antigo Egito e na Fenicia, por exemplo,
formaram-se os primeiros empreendimentos conjuntos, quando mercadores se

associavam para desenvolver suas atividades.

Depois, em época mais recente, com o desenvolvimento industrial e a partir da
mecanizagiio, os artesdios passaram a encontrar menos trabalho e, consequentemente,

surgiram as necessidades que deram origem a formagdo de grupos, que cooperavam

entre si para um objetivo comum: produzir e vender, a fim de garantir a sobrevivéncia



das pessoas. Tal realidade, na pratica, marcou a historia no século XIX, quando nasceu a

primeira cooperativa formal do mundo, na Inglaterra.

"Em 1610, no Brasil, os jesuitas deixaram registrados os primeiros sinais de
cooperalivismo. No ano de 1840, em Santa Catarina, os produtores de erva-mate deram

exemplos claros da importincia do sistcma cooperativista.

Ao longo dos tempos, verificou-se que apenas a associagiio entre pessoas para produzir
e vender ndo era suficiente para suprir as necessidades dos sistemas produtivos.
Surgiram, também, problemas para o transporte dos produtos: atender aos mercados

longinquos estava ficando cada vez mais dificil.

Historicamente, constata-se que um dos maiores problemas no setor de transportes € a
desunido entre os proéprios transportadores. A falta de conhecimento ¢ a pequeﬁa
participagdo em atividades conjuntas de classe (associagdes, sindicatos, cooperativas)
agravaram e continuam deteriorando a situagdo do transportador. E, € quase nulo o seu
comprometimento com as institui¢Ses associativas de transporte, na busca pela

sobrevivéncia.

Entende-se que o transporte rodoviario, através da pratica do cooperativismo, poderia
ser uma alternativa relevante na economia do Pais. Problemas no transporte sempre
existiram, assim como o risco, a oferta ¢ a demanda que lhe siio inerentes. Hoje,
podemos acrescentar a tudo isso, os roubos de cargas e veiculos, com prejuizos para
todos. De modo geral, quanto maior o risco de roubo, maior sera o valor do frete da
respectiva carga', porém, por uma série de razdes, o transportador niio esta sendo

melhor remunerado.

Quanto a area abrangida por este trabalho, percebeu-se que o mercado da Regiido do
Meio-Oeste de Santa Catarina € bastante carente de informag6es sobre o transportec em

geral. A bibliografia sobre o assunto € pequena e “pobre”: faltam obras ¢ estudos

| . A s . . . . “
Num empreendimento econémico normal, “quanto maior for o risco maior deverd ser o retorno
(GITMAN, 1997, p.202), porém, dificilmente isso se verifica no caso do transportador, para quem,

normalmente, o risco é custo.



consisténtes sobre o tema. Além do que, na regifo pratica-se muito pouco o

cooperativismo no sistema de transportes.

r

Assim, € nosso propdsito, através desta dissertagdo, mostrar que a parceria entre o
transportador, a cooperativa, o sindicato das empresas de transportes e as universidades
¢ a melhor solugdo para o desenvolvimento e aprimoramento do transporte

e do sistema cooperativista do setor.

Na qualidade de associado do Sindicato das Empresas de Transporte Rodoviario de
Cargas de Videira e da Cooperativa de Transportadores do Mercosul 'Ltda.,
* reconhecemos a importancia e o valor da cooperativa na vida do transportador associado
e no aperfeicoamento e qualidade do transporte de carga. Além disso, como professor
da Universidade do Oeste de Santa Catarina e da Universidade do Contestado, sentimo-
nos motivados a estudar o sistema de transporte rodoviario de cargas através do
cooperativismo, como forma de melhor contribuir para o meio académico e ‘para a

sociedade em geral.

Assim, por tudo isso, o presente estudo busca focar a implementagfio do sistema de

cooperativas no transporte rodoviario de cargas no Meio-Oeste de Santa Catarina.

1.2 O PROBLEMA

No Brasil, muitos fatores dificultam a tio almejada maximizagdo da eficiéncia e da

racionalizagdo no transporte rodovidrio de cargas. Dentre estes, pode-se citar os

seguintes:

- aabrangéncia e complexidade do sistema de transporte rodoviario de cargas;

- a crescente majoragdo dos custos dos insumos bdsicos para manter a frota em
funcionamento;

- aagressiva e desordenada concorréncia do mercado;

- os altos valores de investimento exigidos do transportador autdnomo, sem o qual este



se confrontard com um inevitavel processo de exclusdo; €

- o alto risco inerente a atividade, que muitas vezes supera o retorno normalmente

aceitavel.

A partir desse quadro, deve-se buscar saidas vidveis e exeqiliveis para os varios aspectos
presentes: tecnoldgico, econdmico, social, politico, etc.. Enfim, qualquer que scja a
estratégia a ser implementada, a mesma deveré calcar-se na realidade do ambiente em
que esta inserido. E, ¢é sob tal dtica e propdsito que este trabalho busca prospectar os
fatores referidos, procurando uma solugdo que resolva ou minimize os seus cfeitos

‘indesejaveis.

1.3 OBJETIVOS

\

Os objetivos desta dissertagiio, sinteticamente, sdo os seguintes:

a- Objetivo Geral:
Apresentar uma estratégia que venha contribuir para a melhoria do transporte

rodoviario de cargas, através da pratica do cooperativismo.

b- Objetivos Especificos:

A partir da situag@o atual, abrangéncia e limites da pesquisa, o trabalho devera:

1- demonstrar que a atividade cooperativista é benéfica ao mercado transportador,

2- mostrar que a prdtica atual das cooperativas de transporte de cargas do Meio-
A»_Oeste de Santa Catarina é irleﬁcier1t¢,'

3- apresentar um modelo alternativo de cooperativa para o 1ranspértador

rodoviario de cargas do Meio-Oeste de Santa Catarina.



1.4 HIPOTESES

De acordo com a metodologia adotada?, uma vez definidos o problema e os objetivos
da dissertagdo, fixamos as hipdteses necessarias a orientagdio da pesquisa, as quais,
dependendo de sua confirmagdo, nos levardo aos objetivos pretendidos. E, além de
estabelecer novos conhecimentos poderdo, ainda, sugerir o aprofundamento do tema,

quer de forma integral ou parcial.

As hipdteses estabelecidas sdo as seguintes:

1- as agoes isoladas erifraquecem a classe transportadora;

2- a cria¢gdo ou otimizagdo de cooperativas de transporte rodoviario de cargas
Jortalecem a classe transportadora; e

3-  os transportadores desconhecem o sistema cooperativista.

1.5 JUSTIFICATIVA E IMPORTANCIA

Com o desenvolvimento dos diversos sistemas produtivos, o mercado passou a exigir a
melhoria do transporte rodoviario € de outros servigos correlatos. Com o tempo, o
sistema rodoviario passou a predominar no Brasil, exigindo aprimoramento, atualizago

da frota e inovagdo constantes.

Portanto, a importancia da presente pesquisa, entre varios aspectos, esta diretamente
ligada a atualidade e alcance do tema, cujo estudo e aprofundamento pode gerar
beneficios para varios setores, como:

- para o meio transportador - permite que o transportador maximize seus recursos,

ganhando competitividade do transporte rodoviario de cargas;

2 Os principios que guiaram a pesquisa sdo os previstos pelo Método Hipotético-Dedutivo — “método
cientifico que se apresenta como uma tentativa de superagio dos métodos classicos indutivo e

dedutivo”. (CHRAIM, 2000, p. 12).



- para a sociedade como um todo - contribui para a maior acessibilidade aos
produtos, com custos menores, maior qualidade, etc.;
- para o meio politico — auxilia no estabelecimento de diretrizes e politicas voltadas

ao setor de transporte rodoviario de cargas;
- para o meio académico - conlribui para a ampliagio, sistematizagio e

aprofundamento de fontes relativas ao sctor de transportes rodoviario de cargas.

A contribui¢io do estudo serd no sentido de mostrar que a pratica do cooperativismo
beneficia, de modo geral, todo o mercado e principalmente os transportadores, uma vez

que se baseia na hipétese de que agdes isoladas enfraquecem a classe.

1.6 PROCEDIMENTOS METODOLOGICOS

Para o:desenvolvimento da presente dissertagiio, além da pesquisa bibliografica (livros,
dissertagdes e teses, revistas, publicagdes niio oficiais, jornais, etc.), foram levantados
dados através de entrevistas com professores universitarios, empresarios, economistas,

engenheiros, gerentes de orgios de classe, empresas transportadoras rodoviarias; aéreas

e de cargas.

3, as quais,

Quanto a forma, este trabalho se insere no grupo das pesquisas exploratérias

envolvem:

a) levantamento bibliografico;

b) entrevista com pessoas que tiveram experiéncias praticas com o problema
pesquisado; ' . ;

c) analise de exemplos que estimulem a compreens3o.

T As pesquisas podem ser divididas em 3 grandes grupos:
- exploratorias: aprimoramento de idéias ou descoberta de intuigdes;
- descritivas: utilizagiio de técnicas padronizadas de coleta de dados, tais como questionérios...v
- explicativas: tém como preocupagiio central identificar os fatores que determinam ou que

contribuem para a ocorréncia dos fendmenos... (CHRAIM, 2000, p. 12)



1.7 LIMITES DA PESQUISA E POPULACAO QUE SE DESEJA ATINGIR

Esta dissertagdo, embora ndio tenha a pretensdo de esgotar o assunto, deseja atingir o
maior numero possivel de pessoas. Assim, prioriza a academia e as cooperativas de
transportes. Voltando-se, ainda, aos transfdortadores autdbnomos, empresas de transporte
rodoviario de cargas, sindicatos de empresas de transportes e, naturalmente, as diversas

empresas e embarcadores de cargas gerais € especiais.

Embora a pesquisa concentre-se na situagdo da Regifio do Meio-Oeste de Santa
Catarina, certamente encontra ressonncia e aplicabilidade em varias outras regides de

todo o Pais, dadas as diversas similaridades com o mercado transportador nacional.

A apropriagdo de dados e informagdes, de forma geral, permaneceram no ano-limite de

1999 embora, com algumas excegdes, tenham sido utilizados estudos do ano de 2000.

1.8 DESENVOLVIMENTO DO ESTUDO

A estratégia adotada na busca e formulagdo do conteudo da pesquisa foi a seguinte:

- de inicio, procurou-se a proximidade com o ambiente real, para a contextualizagio ¢
adequagio do tema;

- no passo seguinte, buscou-se apresentar a fundamentag@o tedrica dos principios do
cooperativismo, associados a sua pratica no transporte rodoviario de cargas;

- logo apds, realizou-se visitas as principais cooperativas do Meio-Oeste de Santa
Catarina, onde constatou-se trés tipos de cooperativas de transporte rodoviario de
cargas: ‘“‘cooperativa parcial oportunista”, “cooperativa parcial sentimentalista” e
“cooperativa em desenvolvimento”. Foram também visitadas a Cooperativa dos
Transportadores do Mercosul Ltda. — Videira SC. ¢ a Cooperativa de Transportes de
Cargas do Estado de Santa Catarina — Concérdia SC; e

- finalmente, a luz das observagdes e andlises, concluiu-se o trabalho sugerindo a



pratica do cooperativismo, dentro de certas condigdes, como forma de melhorar o

sistema de transporte e o desempenho do transportador.

O trabalho encontra-se sistematizado em 5 capitulos:

- enquanto este primeiro capitulo trata de varios aspectos necessarios a introdugio da
pesquisa, o Capitulo 2 aborda o ambiente e as caracleristicas do transporte rodoviario
de cargas do Brasil, de forma geral; -

- ja o terceiro capitulo dedica-se ao cooperativismo, de modo abrangente, incluindo
passagens histéricas e culturais do tema, além de se dedicar ao levantamento e
analise das atuais cooperativas de transporte rodoviario de cargas do Meio-Oeste de
Santa Catarina;

- no quarto capitulo, é apresentado um modelo de cooperativa para o setor de
transportes, sintonizado com a modernidade e exigéncias dos nossos dias; €

- no Capitulo 5 sdo apresentadas as conclusdes e recomendagdes do estudo. E, a esse,

seguem os anexos e referéncias bibliograficas utilizadas no trabatho.



CAPITULO 2

VISAO GERAL DO TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL
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2 VISAO GERAL DO TRANSPORTE DE CARGAS NO BRASIL

2.1 EVOLUCAO DOS TRANSPORTES E INFLUENCIAS

O homem, com o desenvolvimento dos diversos sistemas produtivos (agropecudria,
industria, comércio,...), acumulou riquezas que passaram a necessitar de sistemas de
transportes mais eficientes; a fim de garantir uma melhor distribui¢do do produto e

atender as exigéncias da ligagdo das fontes produtoras com o consumidor.

Assim, ao longo dos tempos, muitas foram as mudangas observadas na forma e na
maneira de se transportar cargas € pessoas. De modo geral, 6 estagios podem ser
distinguidos na evolugdo dos transportes® que, de alguma forma, se superpdem. A época
e a duraciio de cada estagio ndo podem ser perfeitamente definidos, mas apresentam
uma correlag@io positiva entre o progresso do transporte e a melhoria do padrio de vida

dos transportadores. S3o eles:

- o primeiro estagio é o da “imobilidade e pobreza” na sociedade tradicional: Nesse
periodo, era dificil e caro comercializar, exceto onde existiam canais naturais de
comunicag¢do, como os oferecidos pelos rios, por exemplo. O padrdo de vida que
emergia dessas condigdes tinha origem na agricultura e no artesanato, permitindo um

minimo de integragdo econémica e social;

- o segundo estigio do desenvolvimento dos transportes, foi o periodo das melhorias
internas e do crescimento do comércio. A forga animal passou a ser intensamente
utilizada. A implantagio de estradas e canais reduziu os custos, ocorrendo nesse
periodo, uma expahsio no raio de agdio das viagens e, naturalmente, dos elos

comerciais e culturais;

5

* UELZE, R.. Logistica empresarial — uma introdu¢do d administragio de transportes. Sio Paulo:

Pioneira, 1974.p. 9.
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- a terceira etapa do pfocesso, conduzindo o homem a uma maior mobilidade e,
consequenfemente, a um padrio de vida melhor, foi o estagio da industrializaqﬁb eda
mecanizagio do transporte. O periodo da mdaquina & vapor que introduziu,
simultaneamente, o navio e as primeiras estradas de ferro. Uma etapa marcada por
investimentos macigos e excessivos, principalmente nos E.U.A, que resultou no

desaparecimento de inimeros empreendimentos.

- o quarto estagio dessa evolugfo, relaciona-se com o desenvolvimento das rodovias.
Um estagio marcado pelo nimero crescente de caminhdes, Onibus e automéveis, bem
como de estradas transitdveis em toda a época do ano. Ao mesmo tempo, as pessoas
e as atividades econdmicas ficaram liberadas dos acessos por rotas previamente
fixadas e monopolisticas como as das ferrovias;

- o quinto estigio estd ainda em processo de desenvolvimento. E a idade dotar € da
conquista das distdncias: um periodo -caracterizado pela velocidade, que deu uma

nova dimensdo a solugdo dos problemas de transporte;

- analisando os cinco estagios anteriores, pode-se perceber que estamos evoluindo para
um sexto estagio, muito distante daquele da "imobilidade e pobreza" e que poderia
ser denominado de “imobilidade e riqueza™ muitos lugares do mundo estdo
saturados por uma carga de trafego rodoviario, superior aquela que podem suportar.
Até os paises menos desenvolvidos, precisam preparar-se para evitar o sexto estagio.
Em algumas nagdes, o rapido desenvolvimento econdmico e urbano - combinado
com a explosdo populacional - estd criando uma demanda de trafego que excede a
capacidade para a qual o sistema de transportes foi projetado. No Brasil, sio
exemplos dessa situagio, as cidades de Sdo Paulo e do Rio de Janeiro, assim como

todas as demais cidades em crescimento. .

No quadro, a seguir, estdo mostradas algumas datas e tecnologias de transporte de eras
relativamente recentes, que se referem a algumas conquistas e evolugdes dos sistemas
de transportes (ver quadro 1). O Brasil, dessa forma, insere-se no contexto mundial, em

termos de adogdo de novas tecnologias de transporte.
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Quadro 2.1 Evolugdo dos Transportes no Brasil

PERIODO |EVOLUCAO NO TRANSPORTE

1780 a 1810 |Invencgdo do barco a vapor

1820 a 1830 |Inicio da abertura dos canais de navegagéo

1830 Surgem as ferrovias
| 1865 ~ | Surgem as dutovias |
1900 Surgem os primeiros éutoméveis e, posteriormente, os avides

Fonte: UELZE, Reginald. Logistica Empresarial. 1974, p.12.

Para a humanidade, muitos séculos se passaram até a Revolugdo Industrial, quando a
tecnologia sofreu um grande impulso. Surgiu a maquina a vapor e, em decorréncia,
apareceram mais pontos em que o produto excedia as necessidades locais de consumo,
situacio agravada a cada passo, pela maior produtividade industrial, que acelerou mais
ainda os problemas de acumulo de produto. Por isso, as conquistas tecnolégicas na area
de produg@o, tinham de encontrar uma contrapartida na promogéo de vendas em massa

e, concomitantemente, no transporte. Ou seja, no suprimento e na distribuigdo fisica do

i
1

produto, também em massa.

22 IMPORTANCIA E APROPRIACAO DOS CUSTOS DE TRANSPORTE

Sintética e comparativamente, pode-se dizer que os transportes de um pais tém uma
fungdo semelhante ao do aparelho circulatdrio humano. Enquanto, o papel deste ¢ de
levar o sangue a todas as partes do corpo, o dos transportes ¢ de promover a
movimentagdo de pessoas € bens através de todo o territorio nacional.

Do ponto de vista da contabilidade nacional, podemos classificar o transporte ora como
produgio, ora como consumo. O transporte de passageiros, o uso do carro para o lazer
ou para o transporte doméstico de bens, evidencia um servigo final. Neste caso o

transporte, em termos econdmicos, esta sendo usado como consumo. Ja o transporte de
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i

i
passageiros, no trajeto casa/escola/trabalho, pode ser classificado como servigo
intermediario, devendo ser agregado ao custo de produg@o. Por isso, pode-se-apropriar o
transporte de passageiros em duas partes distintas, enquanto o transporte de mercadorias

¢ totalmente apropriado como produgio.

J4 em termos econdmicos organizacionais, questdes mais complexas se afiguram a
administragdo de custos. Toda transportadora, como uma unidade de produgio
auténoma, depara-se sempre com uma equagdo, quando tenta ser manter saudavel no
mercado: reduzir os custos ou entdo aumentar seus rendimentos, na medida em que as
condigbes competitivas do mercado permitirem. A estratégia logistica correta, pode
i
fazer a diferenga. Para o consumidor o Eque interessa, no final das contas, é uma
mercadoria de qualidade com prego baixo. E as transportadoras, para sobreviverem,
dependerdo do fato de seus rendimentos excederem o total dos custos de seus insumos,

incluindo o transporte.

2.3 INVESTIMENTO EM TRANSPORTE

A atividade de transporte, exige um investimento relativamente grande, em relagfo as
diversas atividades de prestagido de servig:olis, comércio e industria. Do ponto de vista
sistémico, a principal decisfo a ser tomada, com respeito a investimentos em transporte,
é saber se estes poderdo ou ndo remunerar os custos, ndo s6 de capital (infra-estrutura,
equipamentos, etc.), como também de operagdo, de impactos sobre o meio-ambiente,

entre outros.

O investimento deve ser analisado sob um ponto de vista abrangente, regional- (pais,
estado,...). Ou seja, mesmo que um grupo ou uma empresa privada obtenha resultados
positivos, pode ser que os custos sociais, locais ou nacionais sejam maiores que 0s

beneficios. Neste caso, o investimento nido deveria ser efetivado, pois ndo estaria

contribuindo para o desenvolvimento efetivo da sociedade nagdo.

¢
|
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Mesmo que os beneficios excedam os custos, uma segunda questiio deve ser levantada:
como € que esses rendimentos se comparam aos ganhos possiveis em projetos
alternativos (custo de oportunidade)? A escolha deve recair naqueles que apresentam a
melhor relagdo de beneficios/custos. A necessidade da escolha entre investimentos
alternativos, decorre da limitagdo dos recursos disponiveis & sociedade. Aqui, ocorre o
custo ,",de oportunidade de investimento, qué ¢ o custo de desistirmos dos usos
altemétivos de recursos necessarios. Esse tipo de problema é muito comum no
planejamento de rodovias: os departamentos de estradas de rodagem geralmente tém
verbas fixas e, dentro desses recursos, ﬁriorizam os projetos em que os beneficios

excederdo os custos.

A principal diferenga entre a visdo sistémica e a restrita € que nesta, um investimento
privado considera apenas as suas contas, minimizando o fato de que podem existir
outros beneficios ou custos, conseqgiientes do seu investimento em transporte. A teoria
dos investimentos ensina: devem ser considerados todos os beneficios/custos ndo sé
externos, mas também internos e colaterais, feitos todos os ajustes de prego necessarios,

para eliminar as varias distorgdes decorrentes de interferéncias diretas ou indiretas.

2.4 CRITERIO PARA ALOCACAO DE INVESTIMENTOS

Sem capital de giro para movimentar sua operagio didria, qualquer organiza¢io pode
tornar-se inadimplente. Uma empresa sem opg¢des financeiras ou econdmicas tende a
estagnagdo ou mesmo ao desaparecimento. Para que isso nfo acontega, ¢ fundamental

plancjar a alocagio de recursos financeiros.

Antes, porém, de planejar qualquer agdo estratégica, € importante que a empresa avalie
adequadamente os recursos disponiveis. E isso implica em reconhecer a competéncia e
o talento da empresa, para lidar com as turbuléncias e com os problemas

organizacionais.
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A alocagdo de investimentos deve ser cuidadosa, pois um erro no projeto ou na
conformagdo nas contas, pode comprometer a situagdo econdmica ou financeira da
empresa. Os critérios utilizadbs na alocagdo de despesas, por seu turno, ndc sdo tio
delicados quanto a decisdo para a alocagdo de investimentos. As despesas tém reflexo
de curto prazo e, geralmente, representam menores quantias. O investimento- envolve
longo prazo, seu valor quase sempre ¢ maior do que as despesas, e sua diluigdo no
processo de custos fixos tera uma vida longa.

Cabe conhecer o retorno (payback) desse tipo de investimento. Deve-se levar em
considera¢dio que o custo fixo global, quando tratado em termos unitarios passa a ser
variévvel. Quer dizer, o custo fixo se dilui, quando aumentamos sua utilizagio para
elevar a produtividade. Por outro lado, ao tratarmos os custos variaveis unitariamente,

estes passam a ser fixos. Ou seja, o nimero de unidades ndo interfere no volume de

material contido em cada unidade.

Num ‘pais os investimentos, na infra-estrutura (elementos fixos) e nos veiculos de
transporte (elementos moveis), absorvem grande parcela de formagdo do capital fixo
nacional. A alocagdio dos mesmos, ndo obedece apenas a critérios econdmicos, mas

também a objetivos paralelos (politicos, sociais e militares).

Os recursos, para investimentos, devem objetivar a alocagdo dtima no tempo (tempo
otimo de investimento) e no espago, considerando-se os graves problemas que ocorrerdo
caso ndo se¢ mantenham o nivel e o ritmo adequados ao crescimento das atividades

econdmicas.

Quando se toma uma decisdo de curto prazo, os critérios adotados sdo diferentes
daqueles para decisdes de longo prazo. Os investimentos no transporte rodoviario de
cargas sdo elevados e, correm maior riséo,‘se comparados a outras atividades. Por
exemplo: uma carreta completa - com cavéalo mecanico — no valor de R$ 250.000,00,
propicia ao proprietario um retorno de 1% ao més. Tal retorno seria considerado baixo,
em fungdo dos riscos, se comparado ao vfaturanﬁento de um supermercado, que também
possui um estoque de R$ 250.000,00, para um mesmo retorno liquido de 1%, ou seja o

valor mensal de R$ 2.500,00 (GITMAN, 1997).



Existem varios fatores, que influenciam nos critérios para alocagido de investimentos:
depreciagio dos caminhdes, elevados valores investidos, altos riscos, altos custos dos
seguros de responsabilidade civil e criminal. O ramo de supermercados, por exemplo,
nio passa pelos mesmos transtornos e nfio corre os mesmos riscos que os sofridos por

um transportador, os bens ficam mais seguros e os custos menores (GITMAN, 1997).

2.5 C{_—_\RACTERiSTICA ECONOMICA E MERCADO DO TRANSPORTE

Considera-se que o transporte seja caracterizado pelo movimento constante, portanto,
para ser viavel economicamente, os veiculos de transporte ndo devem ficar parados. O
transporte de carga é um servigo que deve ser continuo, e os caminhdes niio devem ser

usados como depdsito de mercadorias ou para estocagem estatica.

O que identifica o transporte, diferenciando-o de outras atividades, ¢ que o seu uso so €
verificado no proprio ato da produgdo. O veiculo ao se deslocar, cria a oferta de servigo,
que se perde caso ndo seja utilizada. Portanto, toneladas/quildmetros oferecidos e nio
utilizados ndo podem ser estocados para o futuro, de onde ocorrem os problemas de

dimensionamento dos sistemas.

As regides, carentes de um certo tipo de servigo, podem busca-lo em outras locais,
desde que haja uma infra-estrutura que possibilite sua operagdo. Exemplificando: é
possivel a importagdo de servigos de transporte maritimo ou rodoviario, porém, toda a

operagdo esta condicionada a existéncia de vias navegaveis ou rodovias.

A atividade econdmica, com certeza, necessita dos transportes, que funcionam como um
eixo entre a produgdo e o consumo, como um elo do processo produtivo. O sistema de
transporte apresenta estruturas, que variam de uma regido para outra ¢ estdo sujeitas a
uma continua evolugio técnica. A estrutura destes servigos de transportes resulta da

interagdo continua entre fatores varidveis e constantes, como condig¢des geogréficas,



histéricas, econdmicas, politico-sociais e tecnoldgicas. Apesar disso, existe uma
tendéncia ao se buscar modelos nos servigos de transportes de outros paises, onde os

varios fatores de entrada sdo completamente diferentes. (UELZE, 1974).

Num pais subdesenvolvido, qualquer modificagdo na estrutura da economia, reflete-se
na distribui¢iio dos fluxos internos e externos de intercambio, sendo que, muitas vezes o
surgimento de novos fluxos, resulta na redugdo ou extingdo de outros ja existentes. O
mais usual é que todos os fluxos existentes cresgam, ainda que modiﬁcan‘do. sua
orientagdio e composigio embora, na maior parte das vezes, nos paises subdesenvolvidos
este crescimento é explosivo. De modo geral, os meios de transportes ampliam os

mercados propiciando economia de escala.

Para que o transporte possa se desenvolver, sdo necessarias areas com riquezas
transportaveis’. Do mesmo modo, o aumento da eficiéncia nos servigos de transporte,
provoca um aumento do mercado consumidor, deslocando a curva de indiferenga e
eliminando as plantas ineficientes de baixa produtividade. A localizagdo da atividade
econdmica, principalmente a industrial, depende profundamente das facilidades
logisticas de uma regido. Sdo Paulo o centro industrial do Pais, por exemplo, é ainda
mal aquinhoado de transportes tendo como base o ideal. Todavia, é o local do Territério

Nacional mais bem servido de transportes, tornando-se um ponto de convergéncia

obrigatério.

A sua area geo-econdbmica dispde de acesso a todas as modalidades, desde o trem até o
moderno jato internacional de carga. Foi o primeiro ponto do Pais, a justificar um duto
para o transporte de combustiveis liquidos, fato decorrente de um mercado que surgiu
como conseqiiéncia de investimentos anteriores, desde a invejavel (em termos
brasileiros) rede ferroviaria do Estado, até a sua bem mais recente rede rodoviaria. O
transporte ¢ o ponto mais importante da localizagdo de atividade industrial e, sem
tentarmos estabelecer hierarquia, € bom lembrar que mercados, matéria-prima, méo-de-
obra, combustivel, etc., sdo sempre unidos pelo transporte, € as limitagdes tecnoldgicas

de hoje, ndo serdo fatores restritos ao acesso de alguns mercados. Como exemplo, temos

" UELZE, Reginald. Logistica empresarial — uma introdu¢éo & administra¢do de transportes. Sio Paulo :

Pioneira, 1974,
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as cidades onde as areas residenciais, na realidade, ndo estdio condicionadas pela
distancia, mas sim pelo tempo gasto, desperdi¢ado no acesso ao trabalho e retorno do

mesimo.

Compete ao poder piblico, através dos dispositivos da politica econdmica, manejar a.

oferta de transportes. Quando a politica tributaria e o sistema de {ixag3io dos pregos de

servigos ndo traduzem o custo real dos transportes, seja por ineficiéncia ou
desequilibrio, surgem distor¢des que impedem a escolha da alternativa realmente valida.

Essas distor¢des podem ser de trés tipos: |

a) intramodais - dentro de uma mesma modalidade. Resultam do fato de certovservig:o
pagér o déficit de outro. Exemplo: transporte de cargas, pagando o déficit dos
passageiros suburbanos em uma ferrovia; ;

b) intermodais - neste tipo, as distor¢des. surgem quando o governo adota uma politica
discriminatoéria entre as vdirias modalidades. Normalmente, essas distorgdes sﬁov
acoinpanhadas também pelas intramodais; e

c) setoriais - surgem quando o setor de transportes €, em seu conjunto, subvencionado
pelo resto da economia. Esse tipo de distor¢do, ndo € necessariamente acompanhada
pelas demais. Exemplo: parcelas de imposto sobre vendas, destinadas a cobrir déficit
de operagdes no setor de transportes ou, ainda, como no caso brasileiro, cAmbio

favorecido para combustiveis.

Para o transporte da maioria dos bens e produtos, utilizamo-nos de varias modalidades,
- sendo umas mais e outras menos especializadas, com rota fixa ou rota variavel (ver
quadro 2.2). Quanto a regifio, ela pode ser mais ou menos acidentada, o clima mais ou
menos intenso e assim por diante. Qualquer que seja a modalidade, todas permitem que

o objetivo seja atingido: transportar.
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Quadro 2.2 Condigdes de Mercado das Varias Modalidades

MODALIDADE : CARACTER[STICAS

Dutos Terminais e rotas fixas; produtos especializados; poucas

empresas; dificil implantagio

Ferrovias Terminais e rotas fixas; poucas empresas

Aerovias Terminais e rotas determinadas; poucas empresas; dificil

entrada; muito regulamentada

Maritimo e Fluvial |Terminais e rotas fixas; poucas empresas na cabotagem;

excesso de regulamentagfo

Rodovias cargas — muita concorréncia; dificil regulamentagao

passageiros — rotas terminais; tarifas fixas; privado e livre

Fonte: UELZE, Reginald. Logistica Empresarial. 1974, p.19.

Quanto ao transporte que interessa a este estudo, o rodoviario de cargas, o mercado ¢
muito competitivo e com tendéncia para a concorréncia perfeita. Atualmente, o
dinamismo e a rapidez das informa¢des estdo exigindo do transporte rodoviario a
mesma intensidade. Isso faz com que sejam necessarios altos investimentos, para o
empresario transportador poder manter-se no mercado. E, de certa forma, a globalizagfo
da economia ndo permite mais competi¢cdes de ordem regional ou local. Nio se fala

mais em mercado nacional e sim mercado internacional.

2.6 SINTESE DA EVOLUCAO DOS TRANSPORTES NO BRASIL

Antes da chegada do europeu, o transporte que os indios conheciam era o bragal ou o
realizado com canoas. Quando da descoberta do Brasil, em 1500, Pedro Alvares Cabral
se utilizou do transporte maritimo. Depois, no periodo colonial, que se prolongou por

trés séculos, nada se fez em matéria de transportes no Pais. Assim, ao longo dos tempos,
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varios fatores e circunstancias adversas contribuiram para dificultar o desenvolvimento
dos transportes no Brasil, desde os primeiros ciclos de nossa formagfo, até a segunda

metade do século XX, quando a populagio do pais era relativamente pequena,

Os obstaculos do meio fisico (extensdo, configuragdo e contrastes fisiograficos), as
deficiéncias de estruturagdo econdmica e social, a desuniforme distribuigio
demografica, a caréncia de combustiveis e a escassez de energia elétrica compdem um
conjunto de poderosas forgas, que dificultaram a expansdo dos transportes em nosso

pais durante muito tempo.

No inicio do século XX, quando o mundo entrou em uma nova fase de
desenvolvimento, a precariedade de nossas vias de transportes ndo nos permitiu
transformar a primitiva organizagio econdmica que possuiamos, da mesma forma que

outros povos mais favorecidos, pelos meios de circulagio.

No Brasil, a ocupagdo do territorio se processou primeiro no sentido periférico, ao longo
do mar. A penetrago no interior, efetuada pelas expedi¢des bandeirantes ao longo dos
rios, foi a segunda fase. Os caminhos de maior extensfio para as fazendas de plantagdo e

criagdo, assim como para as minas, surgiram depois.

Com a abertura dos portos ao comércio exterior (1808) e a proclamagio da
Independéncia (1822), no século XIX, o Brasil teve um auspicioso surto de progresso,

que marcou o inicio da era dos transportes em nosso pais.

Em 1° de abril de 1808, foi revogado o Alvara de 5 de junho de 1735, libertando a
industria em geral, de todas as restrigdes que sobre ela pesavam, e declarou que a todos
os vassalos da Coroa Portuguesa era licito fundar, em qualquer parte do pais, os
estabelecimentos que lhes conviessem, estendendo igual permissio aos -estrangeiros
que, no Brasil, resolvessem residir. A "Abertura dos Portos" foi um dos atos mais
importantes. Liberando o comércio, proporcionava aos brasileiros a liberdade para o

progresso econdémico almejado.

Iniciou-se, entdo, a construglio das estradas de ferro: a “Visconde de Maua”, cujo
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primeiro trecho foi inaugurado em 1854, a “E.F. D. Pedro II” (1858), a “Recife-Sio
Francisco” (1858), a “Bahia - Sio Francisco” (1860) e a ‘“Santos-Jundiai” (1864).
Foram poucas, entretanto, as rodovias construidas pelo Império. Dignas deste titulo,
apenas a “Unido e Industria”, entre Petropolis e Juiz de Fora, e a “Dona Francisca”,
entre Joinville e Rio Negro, além da "Graciosa", entre Antonina e Curitiba. A propésito
da navegagdo maritima e dos portos, o Império também pouco nos legou, além de
algumas docas, armazéns e trapiches. Os problemas politicos enfrentados pelo Império,
ndo permitiram que se cuidasse devidamente da estrutura econdémica e social do pais.
Herdamos, assim, uma precaria estrutura sdcio-econdmica, baseada no trabalho escravo
e na monocultura e foi justamente a palﬁr dessa época, isto €, a partir do comego do
século XX, que nossa populagio passou a crescer rapidamente (a populagio vai duplicar

a cada 25 anos, a estimativa é de 200 milhdes de habitantes, no inicio do século XXI).

Por outro lado, verificou-se que a Republica custou muito a se convencer da
importancia do problema. A falta de meios de transportes, {oi se acentuando, a medida
que o crescimento do Pais criava necessidades a circulagiio, que nfio eram atendidas

adequadamente.

No Brasil, o emprego da ferrovia em missdes de pioneirismo, ao contrario do que
aconteceu nos Estados Unidos, € em muitos outros paises, nio foi associado a
empreendimentos destinados & exploragiio do territério, com a conseqiiente fixagdo do
homem. A descoberta do petréleo nos Estados Unidos, em agosto de 1859, e a invengiio
do motor a explosdo, aliados a outros fatos, marcaram o inicio de uma nova era nos

transportes ao redor do mundo.

A fungdo pioneira e desbravadora, até entdo atribuida as ferrovias, foi gradativamente se
transferindo para as rodovias e o continuo aperfeigoamento dos veiculos se encarregou
de elevar cada vez mais a importancia econdmica, social e politica do transporte
rodoviario. A fungdo primordial das estradas de ferro passou a ser: transportar cargas a
grandes distancias, onde ndo houvesse grande volume de carga a ser deslocada, ndo

haveria exploragdo ferroviaria econdmica.

Nossa rede ferroviaria, construida ao sabor das circunstincias e sem nenhum
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planejamento, operando em precarias condigdes, ndo acompanhou o desenvolvimento
da rede rodoviaria. O abandono a que foram relegadas as ferrovias, afugentou os fretes

para as rodovias, agravando -assim o déficit de quase todas as empresas ferroviarias do

pais.

A participag@o, entdo, da rodovia nos transportes, foi crescendo de maneira absorvente.
Assim € que, em 1958, esta participagdo era representada por 3% de transporte de
cargas € 58% transporte de passageiros. No entanto, apesar do alto custo ¢ das
deficiéncias das estradas, o transporte rodoviario ainda é o mais representativo do
Brasil. Existem mais de 1,6 milhdio de quildmetros de rodovias, onde apenas 9,2% séo

pavimentadas, conforme mostra o quadro 2.3, a seguir.

Quadro 2.3 Malha Rodoviaria Brasileira 1997 (em km)

Regido N#o Pavimentada| Pavimentada Total
Norte 86.225,70 9.454,70 95.680,40
Nordeste 352.824,80 41.763,00 394.587,80
Sudeste 426.010,00 52.573,80 478.583,80
Centro-Oeste 428.755,80 29.867,90 458.623,70
Sul 204.221,20 17.596,30 221.817,50
Brasil 1.498.037,50 151.255,70 1.649.293,20

Fonte: Anudrio Estatistico dos Transportes 1998/Geipot

Segundo a Pesquisa Rodoviaria Nacional realizada em 1997 pela CNT (Confederagio
Nacional dos Transportes), que avaliou 72,4 % da malha federal, o estado geral de
conservagdo, sinalizagdo e da pavimentacio das rodovias federais é considerado entre
péssimo e deficiente. Além disso, as estradas apresentam falhas estruturais, com o
predominio de pistas simples, em regides de topografia acidentada, péssima sinalizagao,

buracos, lombadas e vegetagido que impede a visibilidade.

Outros dados revelam a situag@o critica do sistema rodoviario do Pais:



a) pedagio — com a transferéncia das rodovias para o setor privado, cresce o nimero de

b)

pedagios. Os pregos das tarifas cobradas, em 1998, superam em 31% o valor do ano
anterior. O aumento das tarifas tem impacto nos custos do transporte de carga.
Segundo pesquisa da Associagio Nacional do Transporte Rodoviario de Cargas
(NTC), o pedagio corresponde, para a maioria das transportadoras, a 50% ou mais

do gasto com oleo diesel;

acidentes e infragées — em 1996 morreram no trinsito brasileiro 26.903 pessoas e
323.295 ficaram feridas, segundo dados do Denatran. A grande maioria dos mortos
tinha menos de 35 anos de idade. No Brasil, o indice de fatalidade® é de 9,59 - quase
quatro vezes superior ao dos paises desenvolvidos. Paises como a Franga, EUA,
Japdo, Italia e a Grad-Bretanha possuem indices que variam de 2,50 a 4,00. Estima-se
que, 59% dos acidentes nas rodovias federais, acontecem por culpa dos motoristas.
Em 1996, foram registradas 2 milhdes de infragdes nas estradas: 305.131 por excesso
de velocidade, 124.330 por ultrapassagem indevida, 80.049 por desobediéncia a

sinalizagdo e 4.535 por diregéo perigosa, sob efeito de alcool ou drogas;

roubos de cargas — de acordo com a CNT, anualmente sdo roubadas nas estradas
brasileiras o correspondente a 10% do faturamento das transportadoras. ‘Ha, em
média por dia, dez assaltos a caminhdes: os roubos acontecem quando os mesmos
trafegam em baixa velocidade nas subidas ou quando os caminhoneiros param em
postos na estrada. As cargas mais visadas, sdo as que transportam produtos
alimenticios, produtos de higiene e limpeza, téxtil, confec¢des e cigarros. O estado
onde ocorre o maior numero de roubos ¢ Sdo Paulo (68%), seguido pelo Rio de
Janeiro (14%). As estradas nas quais os motoristas estdo mais sujeitos a esse tipo de
ocorréncia sdo a rodovia federal Prestdente Dutra (63%), a Ferndo Dias (16%) e a

Transbrasiliana (4%);

d) frota de veiculos — a frota nacional total de veiculos em 1997 era de 28.766.204, 13,5

% superior a 1995. A maior parte dos veiculos em circulagdo (52,5%) foi fabricada

antes de 1987. Segundo pesquisa da CNT, a idade média dos 6nibus é de 12,5 anos e

S Ntimero de mortes para cada grupo de 10 mil veiculos; taxa usada internacionalmente para indicar o
grau de violéncia no transito.
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a dos caminhdes 13,85 anos. A produq%lo de veiculos cresceu 14,6% entre 1996 ¢
1997, ‘atingindo 1.861.222. O indice de veiculos por mil habitantes, excluindo os de
duas rodas, era de 157 (ver quadro 2.4) e estd proximo do indice médio dos paises
em desenvolvimento (139 por mil hab.itantes). O indice brasileiro corresponde,
aproximadamente, a um veiculd, para cada seis habitantes. Paises desenvolvidos
registram um indice médio de 559 veiculos, por mil habitantes. Sdo Paulo ¢ a cidade

brasileira, com o maior nimero bruto de veiculos : 9.756.245, excluindo- se os com

duas rodas.

Quadro 2.4 Distribuigiio de Veiculos pofr Regido/1997

1

REGIAO Veiculos* Veiculo/1.000 hab.**
Norte 618.172 52,0
Nordeste 2.749.450 60,0
Sudeste 15.156.653 219,8
Sul 4.980.837 206,2
Centro — Oeste 1.895.971 172,4
Total 25.401.083 157,0

Fonte: Anuario Estatistico dos Transportes/1998; Geipot
(*) Excluindo veiculos de duas ;rodas.
(**) Calculado com base na es(:imativa populacional IBGE 1998.

e) Transporte publico urbano — A frota urbzlma e intermunicipal brasileira contava com
348.168 veiculos, em 1997. Havia cerca de 2 mil companhias de transportes urbanos
de o6nibus, que atendiam diariamente 50 milhdes de brasileiros. O nimero de
passageiros nas grandes cidades vem caindo, segundo estudo da Associagdo Nacional
das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), conforme mostra o quadro, a seguir.
Nas nove cidades avaliadas (ver quadro 2.5) a diminuiglio foi de 3,6% entre 1995 e
1996 e de 5,5% entre 1997 e 1998. As maiores quedas aconteceram em S&o Paulo,
Campinas, Recife e Salvador. A tnica exceglio cabe & Goiania, onde o nimero de
passageiros de transporte publico urbano ;subiu de 200.622 para 202.465. De acordo
com o estudo, este fendmeno se deve? ao aumento de 13,5%, no m'lméro de

automdveis - entre 1995 e 1997- motocicletas, transportes escolares, fretamento,

~
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transportes clandestinos e alternativos (vans, microdnibus e peruas). Outro fator € o
crescimento do desemprego, onde pessoas sem acesso ao transporte gratuito ou a

descontos, percorrem grandes distdncias a pé.

Quadro 2.5 Passageiros do Transporte Urbano nas Principais Cidades Brasileiras -

(média diaria em dnibus)

MUNICIPIO 1995 1996 1997
Sao Pauio 1.965.752 1.828.381 1.620.276
Rio de Janeiro 1.201.636 1.190.439 1.183.389
Campinas 151.532 148.451 133.843
Recife (Reg. Metr.) 482.094 463.791 438.103
Salvador 522.323 500.340 473.255
Belo Horizonte 556.458 548.880 532.277
Curitiba 315.652 313.101 303.980
Goiania 200.622 202.280 202.465
Porto Alegre 350.560 345.287 349.833
Total 5.746.629 5.540.950 5.237.421

Fonte: "Transporte publico urbano — crise e oportunidades” - NTU

Do mesmo modo que no transporte de passageiros, no de cargas, verifica-se uma

predominéancia do modal rodoviario (63,11% do total), conforme mostrado a seguir.

Quadro 2.6 Contribuigio Modal ao Transporte de Cargas do Brasil

MODAL %
Rodoviario 63,11
Ferroviario 21,01
Hidroviario 14,72
Aeroviario ' 0,31
Outros | 1,15

Fonte:MINISTERIO DOS TRANSPORTES/1997
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Muito embora, esta dissertagfio tenha como objetivo o setor de transporte rodoviario de
cargas, em fungdo de sua importincia logistica mundial, é importante que se faga um
breve relato sobre o transporte ferroviario, pois o Brasil em 1971, s dispunha de 29.706
km de malha ferroviaria. Na Argentina existiam 34.500 km. No Canada 194.000 km.

Do total da rede ferroviaria brasileira, pelo menos 35% foi construida ha mais de 60

anos.

Em 1997, o volume de carga transportada pelas ferrovias brasileiras era de 267,8
milhdes de toneladas, equivalente a 21,01% do total no Pais. Esse movimento foi cerca
de 7,5% maior que em 1996. O transporte de passageiros, por sua vez, caiu 0,4%. Eram
transportados 416,6 milhdes de pessoas, somando-se o transporte do interior e do
subtrbio. Caiu também o numero de empregados em ferrovias: de 51,6 mil em 1996
para 40,2 mil em 1997. A receita do setor, em 1997 era de R$ 2,2 bilhdes, sendo que

88,4% originou-se do transporte de carga. Em 1996, esse valor havia sido de R$ 2,5

bilhdes.

A falta de investimentos e a demanda por vagdes e locomotivas, fazem com que a
industria ferroviaria esteja com sua produgdo praticamente parada desde 1991, com taxa

de ociosidade proxima a 100%, de acordo com dados do Ministério dos Transportes.

O transporte hidroviario, por ser o terceiro colbcado, conforme citado (quadro 2.6),
merece alguns comentarios, pois ele € o responsavel por 11,72% do movimento de
carga realizado no pais: divide-se em maritimo ¢ fluvial. Existem 44 portos: seis na
regiio Norte, 13 na Nordeste, 13 na Sudeste, 10 na Sul e 2 no Centro-Oeste. E
“operado por cerca de 62 mil trabalhadores, segundo dados do Ministério da Marinha. Os
portos maritimos brasileiros, em 1997, movimentaram 414 milhdes de t. 7,2% a mais
que em 1996, e a renda com frete foi de US$ 5,7 bilhdes. Havia uma frota total de 170
navios. Os 128 navios de cabotagem, responsaveis pela navegagiio entre portos do
territdrio brasileiro, respondiam por 19% da carga transportada e 7% do frete. Os 42
navios de longo curso, que fazem a navegagdo internacional, respondiam por 81% do

transporte de carga e 93% da receita.
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Os portos do Sul e Sudeste s3o responsaveis por 70% do total da carga transportada; os
do Norte e Nordeste, por 30%, com destaque para o Porto de Itaqui (MA), que
movimenta 12,4% do total. De 1996 para 1997, o movimento no Norte ¢ Nordeste

aumentou 36,7%; no Sul e Sudeste o acréscimo foi de 8%.

Na navegag¢do fluvial, cerca de 17 milhdes de t. de carga sdio movimentadas pelas
hidrovias brasileiras por ano, o equivalente a 2,7% do transporte de carga total no pais,
segundo o Departamento de Hidrovias Interiores. Nos EUA, o volume ¢ bem maior: 670

milhdes de t. de produtos, correspondendo a 17% da produg@o total.

A principal caracteristica da navegagdo fluvial, é a movimentagio de grandes
quantidades de bens a custos baixos, apesar da baixa velocidade e do pequeno numero
de localidades, que podem ser atingidas diretamente. O custo por quilometro no
transporte hidroviario é duas vezes menor que o da ferrovia e cinco vezes menor que o
da rodovia. Os investimentos, para a transformagdo de um rio em hidrovia, s@o
altfssimos. Em geral, é necessario a construgio de eclusas, canais, balizamento, sistemas
de sinalizagdo e de comunicagdo. Ha, também, dificuldades impostas por obstaculos
naturais. Ao longo da costa brasileira, os rios raramente chegam ao mar: a maioria corre

em dire¢io ao interior.

Na regiio Norte, onde as condigdes naturais sdo mais favoraveis, o transporte fluvial
tem grande importancia na comunicagfio entre as comunidades ribeirinhas. A bacia do
Amazonas, por exemplo, responde por 37% do movimento fluvial brasileiro. Ha na
regido cerca de 56 mil embarcagdes registradas e uma quantidade consideravel de

clandestinas, que sdo responsaveis por 90% do transporte de passageiros.

O transporte aeroviario é responsavel por 2,16% do total de passageiros transportados
no pais. Esse percentual, era de 1,77% em 1993 ¢ 2,04% em 1996. No movimento de
carga, entretanto, a participagio do transporte aéreo era apenas de 0,31%. A receita total
do setor, no transporte de passageiros e cargas, aumentou de R$ 4,98 bilhdes em 1995

para R$ 6,80 bilhdes em 1997.

Em 1997, eram transportados 23,8 milhdes de passageiros, nas companhias aéreas
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brasileiras, tanto em vdos nacionais como internacionais, segundo dados do Anuario
Estatistico dos Transportes. Esse nimero vem crescendo; era de 21,9 milhdes em 1996 ¢
16,5 milhdes em 1993. Os vdos nacionais respondiam por 77% do total de passageiros
transportados e os internacionais, por 23%. A maior companhia de aviagdo brasileira ¢ a
Varig cuja participagio no transporte de passageiros é de 42 % do total, vindo a seguir a

Transbrasil com 12%.

O namero de pousos € decolagens de aeronaves brasileiras chegou a 1,91 milhdo em
1997 - um crescimento de 9,5% em relagdio ao ano anterior. A frota comercial era de
262 aeronaves. Existiam 703 aeroportos publicos no Brasil, 66 administrados pela -
Infraero e 235 por estados e muni}cipios em convénio com o Ministério da Aeronautica, |

e 665 privados. Outros 556 funcionavam em caréter transitorio, com prazo determinado

de operagio.

Pais de enorme extensdo territorial e extrema diversidade de condigdes demograficas e
econdmicas, o Brasil apresenta um sistema de transporte desequilibrado, em que a
evolugdio dos diferentes meios ndo se harmoniza com o crescimento e a natureza da
carga a transportar. Assim, a par da flagrante insuficiéncia de certas dreas, quanto ao
transporte e A comunica¢do, tem-se a concorréncia entre os varios meios,
caracterizando-se pela inadequagio patente da carga transportada e do veiculo utilizado.
Poucas sfio as zonas em que esta competi¢io deixa de ser ruinosa, para se transformar
em colaboragdo eficiente, através da ocupagio de cada setor, pelo meio de transporte

mais adequado as condigdes e {ins descjados.

Para tal situagdo contribuiu, além da diversidade das condi¢des demograficas e
econdmicas, um conjunto de erros administrativos: praticas subvencionais impréprias
desde o Império e a Primeira Republica; interpretagido falha da verdadeira finalidade
econdmica das estradas de ferro; inadequagdo da rede de producio a transportar;
implantagdo de ramais altamente onerosos e desnecessarios € um sistema tarifario

responséavel por sérios desequilibrios econdmicos.

Dai, ao se iniciar uma aplicagido coordenada de recursos para fins rodoviarios, haver-se

rompido inteiramente o aparente equilibrio econdmico de nossas ferrovias, iniciando-se



a era dos déficits, que se agravaram cada vez mais. A desorganizagdo congénita e a
provocada pela falta de reequipamento adequado, em tempo habil, fizeram sentir os

efeitos dos erros acumulados.

No que se refere as estradas de rodagem, pode-se dizer que o verdadeiro surto de
desenvolvimento teve inicio no segundo quarto deste século. Foram, entdo, realizadas

inimeras construgdes rodoviarias, quer de iniciativa federal, quer de iniciativa estadual

e municipal.

Com a expedigio do Decreto-lei nimero 8.463, de 27.12.45, concedendo autonomia
administrativa e financeira ao DNER e instituindo o Fundo Rodovidrio Nacional, a
expansio dos transportes rodoviarios em nosso Pais entrou numa fase de acentuado
progresso, muito embora a custa de um crescente consumo de divisas com a importagéo

de veiculos e combustiveis.

A lei Joppert (Decreto- Lei nimero 8.463), que criou o Fundo Rodoviario Nacional -
constituido pelo imposto tinico sobre combustiveis ¢ lubrificantes liquidos - foi o

primeiro instrumento de sustentag¢io e de expansio de nossas rodovias.

As principais deficiéncias do transporte ferroviario deveram-se a uma série de fatores,
que evoluiram ao longo do tempo, atingindo o seu ponto culminante em fins de 1963.
Num desesperado esfor¢o para minorar a situagdo, criou-se em 1962 a Rede Ferroviaria
Federal S/A, empresa de economia mista, do tipo /holding, que absorveu sob
administragdo unica, dezoito estradas nacionais. Apresentada como solugio para todos
os problemas do sistema, a providéncia ndo mostrou efeitos imediatos, porque a Rede
herdara um campo de trabalho minado, uma infra-estrutura inadequada, um
equipamento deficiente e uma autonomia ficticia - ja que fora obrigada a prestar
servigos remunerados ou ndo - e porque a ela foram impostos deveres, em desacordo

com aqueles dados a certas grandes empresas nacionais.

A despeito da acentuada proeminéncia do mar, sobre o ecumeno continental, nossa frota
mercante também permaneceu muito tempo aquém do que deveria ser. Poucos sdo

nossos portos que foram devidamente aparelhados, para a relevante fungdo que tem no
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quadro geral dos transportes do pais, como verdadeiros “respiradouros” da economia

nacional.

O baixo rendimento de nossa agricultura, desprovida durante muito tempo de adequada
assisténcia técnica e financeira, o continuo trasbordamento demografico para as cidades
sulinas ¢ litoriineas e, finalmente, o surto de industrializagdo e urbanizagdo, que vem

ocorrendo entre nos, desajustaram ainda mais os sistemas de transportes do pais.

Os nossos principais meios de transportes, foram sempre orientados para servir os
centros metropolitanos da faixa litordnea e o comércio exterior, desde os primeiros
ciclos do nosso desenvolvimento econdmico, deslocando progressivamente a populagio
e a riqueza do pais para a orla maritima, como conseqiiéncia da extraordinaria forga

exercida pelo Oceano Atlantico.

A deficiéncia dos transportes foi se acentuando, até chegar a constituir um dos
principais obstaculos & expansio econdmica do pais. De um modo geral, as deficiéncias,
as distorgdes e as crises, que foram atingindo os transportes no Brasil, durante sua

evolugdo, retratam apenas o estagio de subdesenvolvimento em que nos encontravamos.

A expansio do nosso sistema de transporte, so entrou em fase de acentuado progresso,
depois-da transferéncia da Capital para o Planalto Central, da instalag@o da industria
automobilistica, assim como, da ampliagio do parque de refinarias de petroleo e do
potencial hidrelétrico instalado. Colocada em lugar eqiiidistante dos extremos do Pais a
nova metropole, por certo, ndo viria a ser somente sede do Governo, mas também um
poderoso fator de disseminagdo do progresso e do desenvolvimento harménico das trés
grandes regides brasileiras: o Brasil amazdnico, o Brasil nordestino ¢ o Brasil
meridional, que passariam a ser o centro de uma rede de comunicag¢dio, que iria se
estender em varias dire¢des, como um verdadeiro canal de intercAmbio, favorecendo

assim a integragdo progressiva de grandes arcas ainda desocupadas.

A navegaglo aérea, ao contrario das comunicagdes de superficie, teve um magnifico
surto. Em um pais como o Brasil, de imensa extensiio territorial e fracas ligagdes de

superficie, o estabelecimento de linhas aéreas precisava necessariamente encontrar um
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campo propicio a extrema receptividade. O plano aeroviario para promover a cobertura
de todo o territério brasileiro, com uma rede de rotas aéreas regulares - intimamente
entrosada com as linhas internacionais € com os demais sistemas de transportes do pais,
foi desenvolvido progressivamente em poucos anos. O mapa atual da rede aérea
brasileira (linhas aéreas e aeroportos) representa uma grandiosa obra realizada em
menos de 50 anos, que tem uma significagio extraordinaria, tanto para a integragio e

seguranga nacional, como para o desenvolvimento econdmico e social do pais.

2.7 INDICES E DEFASAGEM DE CUSTOS DO SETOR RODOVIARIO

O CONET (Conselho Nacional de Entidades Representativas do Transporte Rodoviario
de Cargas), regularmente, divulga um indice conhecido por “INCT” que mostra,
através de sua variagdo, o incremento dos custos do setor de transporte rodoviario de
cargas no Brasil. Este indice foi apurado pela FIPE (Fundagdo do Instituto de Pesquisas -
Econdmicas da Universidade de Sdo Paulo — USP), segundo convénio firmado com a
NTC (Associagdo Nacional do Transporte Rodoviario de Cargas). Um exemplo das

variagdes do indice é mostrado no quadro a seguir (base julho 94 = 100).

Quadro 2.7 Variago do INCT

DISTANCIAS VARIACAO (%)
Curtas (até 400 km) 5,15%
Médias (de 401 até 2.199 km) 5,87%
Longas (acima de 2.200 km) 6,93%

Fonte : Revista do Transportador Gaticho. Margo/99

O CONET informa também que os resultados acima ndo incluem custos adicionais,
estimados pela equipe técnica da NTC/FETCESP/SETCESP em 11,94%, mas ainda ndo
incorporados & matriz da FIPE, Esta matriz foi estabelecida em 1994, e até hoje ndo

sofreu alteragdes. Desde entdo, ndo s emergiram novos custos como, também, um
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grande aumento de outras despesas, inexpressivas na época.

Os percentuais, ndo indexados, incluem gerenciamento de risco (4,56%), operagdes em
grandes centros (2,18%), PIS/COFINS (1,24%), despesas financeiras (3,51%), 1OF
(0,38)_% e diferengas de custos operacionais de veiculos (0,85%). Desse total, foram
deduzidos 0,78% de impostos e taxas ja computados pela FIPE. No periodo, portanto,
incluindo-se os 5,87% de variagdo anual, a defasagem de custos para uma empresa que

tenha passado um ano sem reajuste de fretes, soma 17,81%.

Muitos outros custos incidem sobre a operagiio do transporte rodoviario. Do ponto de

vista do transportador, sdo alguns exemplos:

- as lombadas fora de padrio ainda ndo foram totalmente enquadradas;

- as multas por excesso de peso debitadas para o transportador, quando o proprietario
ou remetente é quem carregou 0 €Xcesso; €

- as perdas de cargas por acidente cobradas do transportador, quando deveria existir

seguro por parte do proprietério da carga.

Portanto, muitos sio os fatores que influenciam os custos € tarifas dos transportes:
- relagdio peso/volume da mercadoria (densidade fisica);

- possibilidade de danos a carga (risco);

- acidentes rodoviarios;

- valor de mercado da carga (densidade e preg:o)§

- distancia de movimentagio;

- regularidade e volume do momento; e

- competi¢io inter € intramodal e etc..

A demanda total dos servigos de transporte ¢é elastica, em relagdo a variagdo de renda, e
é rigida em relagfio a variagiio dos pregos. Ainda que ndo se altere na mesma proporgio,
sua estrutura pode se modificar em fungdo dos pregos dos servigos das varias
modalidades, e em fungdo do grau de substitui¢do entre eles. A estrutura da demanda de
servigos de transporte depende, principalmente, dos pregos, da qualidade e das
caracteristicas desses servigos e dos regulamentos que condicionam a operagdo e a

opgdo pelo usuario.
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2.8 LIMITACOES DA ATIVIDADE DAS TRANSPORTADORAS

A partir da experiéncia pessoal do autor e de relatos apurados junto a sindicatos de
transportadora de cargas verificou-se que, dentre as varias limitagdes que a atividade
encontra para o seu desenvolvimento, algumas siio basicas e recorréntes. Dentre essas,
duas merecem especial atengdo: as relacionadas com as questdes dos recursos humanos

e as que dizem respeito a habilitagiio do empreendedor.

2.8.1 A Questio dos Recursos Humanos

O homem é o agente responsavel pelo sucesso de toda e qualquer empresa, sem duvida;

também, € o principal elemento diferenciador na competitividade. Croizier e Kerling (in

FERNANDES, 1990), a respeito do tema, afirmam, respectivamente:

- “Homens mobilizados e satisfeitos fazem a diferenga... Somente sobreviverio as
empresas que souberem utilizar seus recursos humanos, tdo bem como sua tecnologia
e seu capital”, e

- “Aquilo que ndo se pode medir, ndo se consegue melhorar. Poucas sfio as empresas

que usam essa assertiva quando se trata de recursos humanos.

No transporte de cargas, como em outras atividades, por muito tempo deu-se énfase ao
nimero de equipamentos e ao valor do ativo imobilizado, em detrimento da qualidade
da mdo de obra operante. O chamado desenvolvimento dos recursos humanos era
praticamente esquecido. Hoje, porém, compreende-se que o transporte rodoviario de
cargas para ser realizado, precisa de pessoas que, no final das contas, representam o
“maior capital dos transportadores”. Os investimentos em caminhdes novos e modernos,
por exemplo, devem estar atrelados aos investimentos nos recursos humanos, que os
operariio e os gerenciario. Munidos de diversos recursos € inovagdes, tais veiculos s6
terdo rentabilidade efetiva e relagdo com a qualidade e a competitividade, através da

acio do homem treinado e capacitado.
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Assim, de forma geral, no desenvolvimento de suas atividades, o transportador necessita
transpor as limitagdes que lhe sdo impostas pelo despreparo de seus operadores. Para se
lidar com tacOdmetros, tacografos, computadores de bordo, etc., hd que se preparar
adequadamente o homem indicado. Caso contrério, tais inovagdes transformam-se
simplesmente em fontes de despesa, que aumentam o custo operacional total, sem a

devida correspondéncia em competitividade.

Tal postura, igualmente, deve ser adotada pelo transportador auténomo e pela sua
cooperativa, que devem buscar formas de superagdo das dificuldades a sua correta
educagdio e preparo para as novas tecnologias. O custo do aprendizado através da

tentativa e erro, conforme ja foi dito, € extremamente alto.

RN

2.8.2 A Questdo da Habilitagdo do Empreendedor

Outro fator limitador para o segmento de transportes, aparentemente conexo ao anterior,
diz respeito especificamente a habilidade do empreendedor, em decorréncia de questdes

diversas — conjunturais e estruturais.

A sentimento, pode-se afirmar que a industria automobilistica ndo fabrica caminh&es
para atender as necessidades econdmicas do :pais — a partir de uma visdo sistémica - €
sim para satisfazer suas metas e as do produtor (gerador de fretes), de modo isolado e
descomprometido. Tal fator, muitas veZes, gera programas de financiamento e
facilidades diversas que podem levar o mercado transportador. ao desequilibrio. O
simples acesso ao crédito para a aquisi¢io de caminhdes, por exemplo, permite que
pessoas despreparadas e/ou inabilitadas ingressem na atividade de transporte — em

detrimento de toda uma classe profissional.

De modo geral, no Brasil, é possivel a constitui¢iio de empresas de transportes sem que
o empreendedor tenha um minimo de preparo para a atividade que pretende

desempenhar. O despreparo faz com que custos, mal analisados pelo transportador,

v
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acabe gerando problemas sociais € ndo sucesso. Grande oferta de caminhdes e pouca
especializagdo, para o desempenho do transporte, provocam queda e deterioragio nas

tarifas de fretes.

Diante desta situagdo, encontram-se agroindustrias que exigem dos seus transportadores
uma constante renovacgido de frota, limitando a idade da mesma em 5 anos — muitas
vezes, sem justificativa plausivel. Isso faz com que um investimento tenha um tempo de
retorno muito pequeno e, coﬁseqiientememe, um custo muito alto para o transportador.
O problema consiste no fato da remuneragdo do frete, nio ser suficientemente alta, pois
o mercado embarcador aproveita-se da falta de preparo do mercado transportador. E,
esse payback de 5 anos, pode tornar a atividade inviavel para o transportador
profissional e competente. Ou, o que é igualmente grave, pode iludir um grande nimero
de transportadores entrantes despreparados, que serdo excluidos em pouco ‘tempo,

impossibilitados de renovar a sua frota.

" A partir dai, entende-se que seria justo e adequado que o transporte fosse remunerado de
acordo com a vida util do equipamento veicular, além de se estabelecer limitagdes para
a constituicdo de uma empresa transportadora ou para a atividade do transportador

autéonomo.

Além da habilitagdo, para execucgido da atividade de transportador, deve-se levantar
também a questdo da falta de preparo dos entrantes, em lidar com os aspectos da
profissio empresarial. Especialmente, aqueles relacionados ao correto dimensionamento

dos investimentos necessarios € aos seus respectivos riscos.

Na verdade, a questdo é complexa e nio é exclusiva do setor de {ransportes: “Toda
aplicagdo em bens, direitos ou custos que beneficiardo exercicios seguintes ¢é
investimento... Para a empresa, efetuar adequadamente investimentos... e tomar
financiamentos compativeis em termos de prazo, de juros, de forma de amortizag3o,... é

a grande dificuldade da administragio financeira”(MATARAZZO, 1994).

Freqiientemente, verifica-se que o transportador auténomo ou de empresa, ndo esta

preparado para interpretar corretamente os riscos do seu empreendimento, assim passa a
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ser significativo o nimero de transportadores que se véem excluidos do mercado,

prematuramente.



CAPITULO 3

UMA VISAO GERAL DO COOPERATIVISMO
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3 UMA VISAO GERAL DO COOPERATIVISMO

Desde o inicio dos anos 70; em muitos paises, foram concebidas varias formas de
diminuir os custos de pesquisas tecnoldgicas e de desenvolvimentos experimentais, bem
como mecanismos para maximizar o aproveitamento da capacitagio tecnoldgica. Foram
utilizadas, dai, formas compartilhadas de desenvolvimento denominadas cooperativas,

fundamentadas nas antigas tradi¢Ges de associagio e empreendimento conjunto.

Neste capitulo, pretende-se oferecer uma visdo sistémica desta importante modalidade
empresarial, nem sempre interpretada de acordo com seus principios originais e
potenciais. A intengiio é propor subsidios, que possam melhorar e atualizar préticas e

procedimentos, relativos a cooperativas de transportes.

3.1 TERMINOLOGIA E VALORES

Conta-se que, as portas da morte, um pai chamou seus filhos e deu a cada um deles um
feixe de vime e pediu que cada um tentasse partir o seu respectivo feixe. Apods varias
tentativas, nenhum conseguiu o intento. Entdo, o pai mostrou que uma s6 vara de vime
era extremamente fragil, porém, juntas simbolizavam forga e resisténcia: a unidio e a
cooperagdo que deveriam nortear suas vidas para o bem de todos e de cada um. Tal
simbologia ¢ adequada a uma cooperativa de produgdo: quando bem constituida, traz

beneficios e se beneficia de todos os cooperados.

Outra imagem que traduz um sistema organizado é o da colméia: cada abelha tem uma
fungio especifica e a cada abelha é dada uma importante fungiio a desempenhar. E o

resultado € a cooperag@o, que preserva a espécie e garante a vida de todos.

Etimologicamente, cooperar significa agir simultdnea ou coletivamente com outros para

um mesmo fim, ou seja, trabalhar em comum para o éxito de um mesmo objetivo. E

-

EaY
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uma palavra que deriva do latim “cooperari”, formada por “cum” (com) e “operari”
(trabalhar). O termo cooperagdo refere-se a um método de acdio pelo qual os individuos
ou familias, com interesses comuns, constituem um empreendimento. Neste, os direitos
de todos s3o iguais e o resultado alcangado é repartido entre os integrantes, na

proporg¢iio da participago socictiria das atividades.

Assim, cooperativa é uma associagio autdnoma de pessoas que se unem,
voluntariamente, para satisfazer aspira¢des e necessidades econdmicas, sociais e
culturais comuns, por meio de uma empresa de propriedade coletiva e
democraticamente gerida. Aquele que se associa para participar ativamente de uma

. . . i* . 4 4 7
cooperativa, cumprindo seus deveres e observando seus direitos, € dito cooperado’.

A palavra cooperativismo diz respeito a uma doutrina, um sistema, um movimento ou
simplesmente uma atitude ou disposi¢do, que considera as cooperativas como uma

forma ideal de organizagdo das atividades sdcio-econdmicas da humanidade.

As cooperativas estdo fundamentadas nos valores de ajuda mnitua, responsabilidade,
democracia, igualdade, eqiiidade e solidariedade. Na tradigdo dos seus fundadores, os
membros das cooperativas acreditam nos valores éticos da honestidade, transparéncia,

responsabilidade social e preocupagio pelo seu integrante.

3.2 AS COOPERATIVAS E SUAS ORIGENS

H4 muitos séculos, em vdrias partes do mundo (antigo Egito, Grécia, Babilonia),
algumas formas de cooperagio ja eram muito bem definidas. Na China, nos anos 400
a.C., por exemplo, mercadores ja buscavam essa forma de empreendimento conjunto, a

fim de minimizar prejuizos de naufrigios nas aguas do rio Yang-Tsé. Para minorar

7 - ; - .
Scpundo os objctivos especificos deste traballio, caracteristicamente, cooperado {ou coaperante) é o
transportador auténomo que desenvolve sua atividade no transporte rodoviario de cargas, gencricamente

denominado no setor por caminhoneiro auténomo ou, conforme a regiio, apenas caminhoneiro.
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riscos, organizavam-se em grupos, dividindo entre si o transporte de produtos e
mercadorias: um mesmo barco carregava, simultaneamente, embalagens de todos os
associados. Assim, quando de um naufrigio, .0 prejuizo era dividido entre todos,

desconcentrando a intensidade das perdas individuais.

No século XV, as civilizagdes asteca, maia e inca também viviam e praticavam um

regime de ajuda mutua; o espirito cooperativista era exercido em toda a sua plenitude.

Esse regime era sustentado pela organizagio agraria. O rei mantinha soberania sobre a

terra, repartindo-a entre os suditos para ekp]oracﬁo e usufruto, na modalidade de

propriedade familiar, passando de pai para filho, desde que cumpridos alguns

principios:

- os resultados das colheitas eram divididos proporcionalmente;

- ao rei cabia uma parte como tributo e outra era distribuida entre os idosos e as
criangas;

- os sistemas de irrigagdo construidos coletivamente, a exemplo do que era feito no
combate as pragas, obras de defesa e embelezamento;

- celebragdes coletivas de festas religiosas; e

- empréstimos de sementes, para o proximo plantio, aquele que perdesse a colheita.

Em era mais recente, estudiosos da Inglaterra, Franga, Alemanha e outras nagdes da
Europa, deixaram experiéncias e obras capazes de motivar o surgimento de uma nova
ordem socio-econdmica, conduzindo a reformulagio comunitaria, em busca da

felicidade individual e do bem-estar social.

No século XVH, P.C. Plockboy (1659) incenttva a formagdo de grupos econémicos de
agricultores, artesdios, marinheiros e professores, para que se organizassem em
associagdes de cooperagio integral. John Bellers (1690) imagina Coldnias Cooperativas
de Trabalho congregando de 300 a 3000 cooperados, que poderiam reduzir as suas

proprias despesas, eliminando o lucro de intermediarios e interferéncias de terceiros.

Robert Owen, nascido em 1771, na Inglaterra, interessa-se pela tecelagem tornando-se,
ainda jovem, um empresario bem sucedido, que passa a administrar iniimeras indistrias.

Preocupado com o baixo nivel de vida dos operdrios ingleses, volta-se para os

r
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problemas sociais de sua época, introduzindo reformas em suas fabricas através da
redugdo da jornada de trabalho, regulamentando o emprego da mulher e do menor e
concedendo aos seus empregados participagdo nos lucros da empresa. No entanto,
desgostoso com o desinteresse dos demais empresarios pelas suas idéias, retira-se anos
depois para os Estados Unidos da América, onde tenta fundar, sem éxito, col6nias
bascadas na propriedade colctiva, as Republicas ldeais, constituidas por 2.500 operarios.
Voltando a Eurdpa investe em intimeras iniciativas, € mesmo sem oblier relevante
sucesso em empreendimentos dessa natureza, a sociedade inglesa e a de outros paises
ficam devendo a ele, e a seus inumeros seguidores, a fundagdo de cooperativas e
sindicatos. E provével, que a mais importante ligdo comunitaria transmitida a sociedade
modema, tenha advindo da experiéncia de Owen, quando tenta conciliar o incentivo

individual, com uma eficiente decisiio no processo democratico.

Ao final de sua vida, Owen, apesar dos insucessos a ele atribuidos por setores do
empresariado elitista do seu pais e da Europa, merece o reconhecimento por ter sido um

brilhante industrial e pai do cooperativismo moderno.

Entre outros, sdo considerados precursores e ou divulgadores de Robert Owen:?
- Philippe Joseph Benjamin Buchez (1796-1865), da Bélgica;

- Frangois Marie Charles Fourier (1772-1837), da Franga;

- William King (1786-1865), da Inglaterra; e

- Sean Joseph Charles Louis Blanc (1822-1882), da Franga.

3.3 A PRIMEIRA COOPERATIVA

Os operarios da cidade de Rochdale, na regido de Lancaster na Inglaterra, prejudicados
pela Revolugiio Industrial - que substituiu o trabalho artesanal e outras atividades pelas

maquinas -, ao enfrentar o pesadelo do desemprego e para garantirem o sustento de suas

® Fonte: OCESC. O cooperativismo. 1996. p. 11.
OCESC - Organizago das Cooperativas do Estado de Santa Catarina.
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familias, foram obrigados a procurar alternativas. Assim, angustiados, comegaram a
ouvir e assimilar os relatos de um companheiro que fora discipulo de Robert Owen e

decidiram criar uma sociedade de consumo, baseada no cooperativismo puro.’

O acordo estabelecia que cada um cconomizaria, pelo menos durante um ano, pequena
parcela dos seus parcos rendimentos - mesmo que sujeilos A inumeras privagdes - para
darem forma a algo que pudesse tirad-los da aflitiva situagdio. Foi, entdio, que em
novembro de 1843, em uma memoravel reunido, conslituidé por 27 homens ¢ uma
mulher, fundou-se um armazém comunitirio, com um capital inicial de 28 libras,

resultado da soma de uma libra que cada membro do grupo tinha economizado.

Os estoques continham agicar, gordura, farinha e outros géneros de primeira
necessidade. O modesto 'estabelecimento, administrado pelos fundadores, foi alvo da
incredulidade e da inveja dos tradicionais comerciantes da cidade. Contudo, serviu para
despertar a atengdo dos consumidores locais e, principalmente, das classes

trabalhadoras, pela consideravel prosperidade.

Preocupados com a aceitagdo e propagagdo de suas idéias, embora ja existissem
sociedades similares (modelo cooperativista) na propria Inglaterra e na Escdcia,
aperfeigoaram um sistema de reunides denominado “Sala de Temperanga”. Através -
desse sistema, elaboraram e desenvolveram um conjunto de principios, conhecidos mais
tarde como “Principios Basicos do Cooperativismo”, que passaram a ser adotados

posteriormente por cooperativas surgidas em diversos paises do mundo.

Em 1790, fo1 construido um prédio e no andar térreo for instalada a Cooperativa dos
Probos Pioneiros de Rochdale (Manchester—Inglaterra), de 1844 a 1847. Cooperativas
inglesas, em 1970, adquiriram o referido prédio para a instalagio do “Toad Lane
Museum”. Numa das salas estdio expostos o balciio de vendas, a balanga e os recipientes

das mercadorias (manteiga, aveia, velas, etc.).

®

Do ponto de vista filosofico, no entanto, o cooperativismo também tem raizes no

cristianismo, quando os “Seguidores de Cristo” (cristios) cooperavam uns com o0s

? Scgundo um trabalho da Assessoria de Comunicagdo da OCESC/ITC (HARTUNG, 1993: p. 12)
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outros, na luta didria pela sobrevivéncia.

3.4 PRINCIPIOS DO COOPERATIVISMO

Os principios cooperativistas, incorporados aos estatutos sociais e aprovados entre 1845
e 1854, integraram-se A ja referida cooperativa como marco de renovagio, observados
na seguinte ordem:

- adesdo livre (porta aberta);

- gestdo democratica,

- retorno “pro rata” das operagoes;

- juros limitados ao capital,

- vendas a dinheiro;

- educagdio dos membros; e

- cooperativizagio.

Em 1895, em Londres, foi criada a Alianga Cooperativa Internacional — ACI, érgéo de
ciipula do cooperativismo mundial, hoje com sede em Genebra, cujo objetivo ¢
continuar a obra dos Pioneiros de Rochdale. Véarios congressos depois, os referidos
principios foram reformulados, chegando-se ao Congresso da Alianga Cooperativa

Internacional em Viena, no ano 1960, que estabeleceu:

t

adesdo livre (com neutralidade politica, religiosa, racial e social);
- gestdo democrética;
- distribuigio das sobras:
- ao desenvolvimento da cooperativa;
- a0s Servigos comuns;
- aos associados “pr6 rata” das operagdes;
- taxa limitada de juros ao capital social;
- constituigdo de um fundo para educagio dos cooperados e do priblico em geral; e

- - ativa cooperagio entre as cooperativas, nacionais € internacionais. |
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3.5 O COOPERATIVISMO NO BRASIL E EM SANTA CATARINA

3.5.1 Aspectos Historicos

Historiadores -afirmam: foi pela m3o dos jesuitas, que a implantagdo do sistema
cooperativista chegou ao Brasil. As missdes, foram um exemplo de sociedade solidaria,
fundamentada no trabalho coletivo, com o objetivo de promover o bem-estar comum.
Mas, foi s6 em 1847, através do francés Jean Maurice Faivre que o movimento
coopegativista brasileiro teve inicio. Na segunda metade do século XIX, comegaram a
aparec?:'er, em todo o pais, iniciativas semelhantes. Aos poucos, o cooperativismo foi se
' desen\éolvendo e passou a abranger quase todos os setores da sociedade e muito

contribuiu para o florescimento do ideal cooperativista no pais.

Em Santa Catarina, 0 movimento cooperativo, propriamente dito, teve inicio quando o
imigrante franc&s Benoit Jules de Mure tentou fundar, na localidade de Palmital
(pertencente ao Municipio de Sdo Francisco do Sul e hoje ao Municipio de Garuva)
uma colénia de produgdo e consumo com base nas idéias do seu éompatriota Charles

Fourier.

No decorrer do século XIX, com a chegada dos imigrantes alemies e italianos, essas
iniciativas foram se tomando mais freqiientes. Muitas das comunidades que se
formaI‘:am em todo o territorio nacional, especialmente no Sul, tentaram resolver seus
v Cp 5 e el itari
problemas de consumo, de crédito e de produgdo criando organiza¢des comunitdrias,
nos moldes daquelas ja tdo conhecidas nos seus paises de origem. Além das iniciativas
ja citadas, pode-se mencionar ainda as de Rio dos Cedros-SC, Ouro Preto - MG (1889),

Limeira- S3o Paulo (1891) e Camaragibe - Pernambuco (1894).

Ja no século XX, em 1902, o jesuita suigo Theodor Amstadt motivou colonos de origem
alemd a criarem em Vila Imperial, hoje Nova Petrépolis/Rio Grande do Sul, uma
cooperativa de crédito rural. Em 1908, descendentes e imigrantes italianos, radicados no

sul de;Santa Catarina, fundaram a Cooperativa Agricola de Rio Maior — Cooperprima
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no municipio de Urussanga. Nas décadas de 50 e 60, principalmente, o cooperativismo
teve relativa expansiio no Brasil, estendendo-se a diversos segmentos da sociedade

brasileira.

A partir de 1993, a Organizagfio das Cooperativas Brasileiras - OCB deu inicio a
modificagBes no quadro da nomenclatura do Sistema Cooperativo Brasileiro,
adaptando-o a atualidade. Dos até entdo 7 segmentos existentes, o Sistema passou a ter
11 segmentos cooperativos: agropecuario, consumo, crédito, educacional, especial,

habitacional, mineral, produg¢io, saide, servigo e trabalho.

3.5.2 O Cooperativismo em Santa Catarina

Apds, a tentativa de criagdo de uma coldnia de produgdo e consumo no municipio de
Sdao Francisco do Sul, em 1841, seguiram-se iniciativas similares de formagdo de

. . L q: . x 10
sociedades cooperativas de crédito rural, agricolas, de produgdo de erva-mate e outras.

Na regido do Meio-Oeste Catarinense, no municipio de Concoérdia, por volta de 1925,
foi criada uma cooperativa de produgiio e consumo. E a partir dai, até 1934, ela sc
estendeu aos municipios de Rio dos Cedros, Urussanga, Nova Veneza, Armazém,
Azambuja, Belvedere, Concordia, Itapiranga, Rio do Sul, Palmitos e Canoinhas com a

participagio de imigrantes franceses, italianos, alemies e poloneses.

A introdugdo do cooperativismo, em outros segmentos, aconteceu nas décadas de 40 e
50, quando foram criadas sociedades de consumo e crédito mituo em Blumenau (1944
a 1951) e de eletrificagdo rural em Forquilhinha (entdo Municipio de Criciima) ¢ em
Salto Donner (Municipio de Benedito Novo), em 1959. Ja nas décadas de 60 e 70,
foram fundadas cooperativas de diferentes segmentos em um grande nimero de cidades
catarinenses. Muitas dessas sociedades, foram liquidadas no ano de 1964, por ndo

atingirem os objetivos estabelecidos pela legislagdo do pais, sé permanecendo aquelas

" Fonte: OCESC, 1991.
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que realmente apresentavam condig¢des de desenvolvimento, com prestagdo de servigos

voltada para os cooperados.
Em 1995, o Sistema Cooperativo Catarinense era formado por 192 cooperativas (ver
quadro 3.1), com mais de 300 mil cooperados que, incluindo seus familiares,

correspondiam a mais de 20% da populagio do Estado.

Quadro 3.1 Sistema Cooperativo Catarinense - 1995

Segmentos Nimero de Nﬁméro de
Cooperativas | Associados
Agropecuario 48 63.271
Consumo 14 44.555
Crédito 38 46.155
Educacioﬁal 117 - 12.551
Habitacional 03 665
Mineral 02 486
Saude 15 4.554
Servigo 26 125.894
Trabalho 29 3.377
Total 192 301.508

Fonte: OCESC. O Cooperativismo. 1996. p. 27.

3.5.3 A Legislagdo

A evolugdo das leis cooperativistas, no Direito Brasileiro, tiveram seqiiéncia quando o
governo comegou a demonstrar interesse pela organizagdo de cooperativas € outras
formas de associag@o. Em decorréncia, editou o Decreto n? 979, de 6 de janeiro de 1903,
facultando a criagdo de sindicatos para a defesa dos profissionais da agricultura e da

industria. No artigo 10, do mencionado decreto, era possibilitada a constitui¢do de

e
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caixas de crédito e de cooperativas de produgdo e de consumo.

Em 1907, através do Decreto n°1637, foi dado inicio ao tratamento legislativo das
sociedades cooperativas, sem as efetivas precisfes ideoldgicas € doutrinarias. Essas
cooperativas passaram a cercar-se de maior consisténcia, através da promulga¢do do
Decreto n°22.239/1932. Na seqiiéncia, o Decreto-Lei n°59/1966 define a Politica
Nacional de Cooperativismo e¢ modifica as legislagSes anteriores, sendo posteriormente
regulamentada pelo Decreto n°60.597/1967, que institucionaliza a criagéo do Conselho

Nacional de Cooperativismo.

Decorridos 4 anos, foi promulgada a Lei n° 5.764, de 16 de dezembro de 1971, que
definiu a Politica Nacional de Cooperativismo. Essa lei instituiu o Regime }uridico das
Sociedades Cooperativas e oficializou o acompanhamento estatal, através da
interveniéncia de o6rgdos criados e intitulados, para a coordenagdo ¢ tutelagdo do
Sistema Cooperativo. Tal modelo foi aplicado até o ano de 1988, quando o descjo de
liberagio, amplamente discutido pelas bases a nivel nacional, foi analisado e
homologado pelo 10° Congresso Brasileiro de Cooperativismo, realizado em margo de
1988. Desde entiio, iniciou-se a defesa das postulagdes junto ao Congresso Nacional,
através da Frente Parlamentar Cooperativista, sendo que o trabalho resultou na
conquista da autogestio definitiva, assumida pelas cooperativas e assegurada pela
Constitui¢do de 1988. A partir de entdo, as sociedades cooperativas, juntamente com os
orgdos proprios de representagdio, confederagdes, federagdes e centrais, passaram a
constituir, efetivamente, o Sistema Cooperativo Brasileiro, ja sem a tutela

governamental, assumindo a prépria identidade, por meio da autogestéo.

Com o fim da interveniéncia estatal, no funcionamento das cooperativas, os proprios
associados e dirigentes passaram a assumir a responsabilidade pela gestio da
cooperativa de transporte. A autogestio é um novo estagio do cooperativismo brasileiro,

exercido pelos catarinenses com plena consciéncia.

Os alicerces da autogestdo sio fundamentados na educagio, comunicagdo, capacitagdo,
participag@o, organizagdo, integra¢do, autonomia, revisdo (auditoria) e autocontrole. Em

1995, o cooperativismo de crédito, através da Resolugdo n® 2.193 de 31/08/95 do Banco



49

Central do Brasil - BACEN, obteve a tdo almejada autorizagdo para a constituigdo de
bancos comerciais, com a participagiio exclusiva de “cooperativas de crédito singulares,
exceto as do tipo ‘luzzati’'', e centrais, bem como de federagdes ¢ confederagdes de

cooperativas de crédito”.

3.6 OPCAO COMUNITARIA, ETICA E MORAL

Uma cooperativa é uma associagdo de pessoas, que se unem voluntariamente para o
alcance de um fim comum, para a formagio de uma organizagiio democratica. “Onde
estamos e para onde pretendemos ir”: transmitir este compromisso com o futuro a todos
os cooperados é a missdo da cooperativa. A missdio cooperativista pode entdo ser
entendida, como a incumbéncia de pessoas dentro da organizagdo, na busca pela
sobrevivéncia e perpetuagdo através do desenvolvimento a longo prazo. A unido de
pessoas, objetivando a promogdo de todos, o crescimento de cada um, o alcance de
maiores resultados, o aumento e a melhor distribui¢cdo de renda, o desenvolvimento da
criatividade, a afirmagdo dos mesmos interesses € das mesmas dificuldades,
caracterizam a cooperativa. Uma forma pautada por valores morais ¢ educativos,
centrada na concep¢do de cada pessoa, como ser livre, soberano e capaz de realizar o

desenvolvimento de cada um e da prépria comunidade.

Cada cooperativa, através dos orgdos representativos e da integragdo com os poderes
publicos, deve somar esforgos para a conquista de melhores resultados em favor de
todos os cooperados. A agiio acordada no cooperativismo, surge da convicgfio de que os

interesses serdo melhores servidos se agirem em conjunto.

O império do individualismo, nfo existe dentro do sistema cooperativista: resgatar a
idéia de solidariedade, da comunhdo de esforgos, para uma sociedade mais equinime e

justa, para que o mundo nfo seja dividido em perdedores e ganhadores, isto ¢

" O italiano Luigi Luzzati (1841-1927) desenvolveu um modelo de cooperativa que se diferenciava do

modelo alemio pelo fato de exigir um pequeno capital quando da admissio do cooperado.
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cooperativismo.

Legalmente, uma cooperativa esta livre da pesada carga tributéria, que se abate sobre as
empresa privadas tradicionais, e nfo esta sujeita ao sistema de liquidagio da lei de
quebras. Tal situagdo, permite maior flexibilidade de atuagiio no mercado, facilitando o
aprimoramento social, educacional e o bem-estar de seus associados. Portanto, ¢
fundamental se considerar, que a iniciativa da implantagiio do sistema cooperativo,
depende apenas da comunidade. Em reciproca, a unido de esforgos, em beneficio das
comunidade, um dos fundamentos do cooperativismo, acaba resultando numa poderosa,

atual e avangada forma de organizag3o social e econdmica. Dai, o importante papel de |
salientar, continuamente, as comunidades para o seu potencial em termos de evolugdo
social e crescimento econdmico. Para tanto, deve se preocupar em manter um bom e

sélido relacionamento, com todos os segmentos da sociedade.

3.7 COOPERATIVA: UMA EMPRESA MODERNA E COMPETITIVA

Uma das caracteristicas essenciais de uma empresa moderna € produzir o maximo, com
o minimo possivel de custo no seu processo. Os seus produtos precisam ser
competitivos e satisfazer as necessidades do cliente. Igualmente, uma cooperativa de
transporte rodoviario de cargas, para manter-se no mercado, precisa ser competitiva,
devendo organizar, distribuir e valorizar o trabalho dos associados. Cooperados
integrados e motivados sdio seres humanos altamente produtivos. Transportadores
rodovidrios, atentos ao mercado, ja perceberam que participar da cooperativa poder ser -
uma alternativa altamente lucrativa e interessante para os negécios. E, uma cooperativa
de transporte, como empresa modema, precisa planejar péra crescer ¢ capitalizar
oportunidades, ja que no mercado altamente competitivo, a falta de plangjamento

encurta o caminho para o insucesso e morte.

Diante das grandes transformagdes, verificadas na administragdo empresarial, as

cooperativas, de modo geral, contam com uma grande vantagem competitiva em relagdo
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as empresas de naturezas diversas. Varias agBes e investimentos das organizagdes
privadas, tém buscado atingir valores e padrbes de procedimento, ha muito integrados
aos principios do cooperativismo, dentre os quais pode-se destacar:

énfase na auto-sugestdo de pessoas e setores para a produgio;

- busca do bem comum daqueles que integram a entidade, propiciando uma justa
distribui¢do de renda, auferida pela legitimidade e pela dignidade do trabalho;
- disseminagdo dos principios democraticos, em detrimento do capital;
- maximizagio do espirito de solidariedade;
- eliminagiio da intervengdo truculenta e legalista de governos autoritarios;
- incentivo a auto-educagio e criatividade do individuo; '

- eftc.

A organizagio de cooperativas de transporte, pode ser a resposta certa para enfrentar a
competitividade e a concorréncia, cada vez mais acirrada, cada vez mais globalizada.
Inclusive, tal espirito disseminou-se nos ultimos tempos, entre nagdes. Varios paises' de
todo o mundo comegaram a descobrir as vantagens da atuagfio conjunta, formando
blocos econdmicos, que se comprometem a atuar sob cooperagio mitua, na defesa de
seus interesses: NAFTA, Unido Européia, Mercosul,... Em termos gerais, todos esses
blocos econdmicos objetivam:

- fortalecer as operagdes comerciais entre as partes;

- lutar contra o dumping internacional;

- promover a troca de know-how;

- miitua proteg¢do contra pirataria em geral;

- escoamento rapido de bens entre as partes sem barreiras alfandegérias; e

- possibilitar uma distribui¢do mais equinime das rendas aufcridas nas operagdes em

conjunto.

Por diversos fatores (dimensdes geograficas, tamanho da populagdo, estagio de
desenvolvimento, matriz de transporte, etc.), o mercado transportador brasileiro
apresenta muitos atrativos, inclusive para o transportador de cargas rodoviarias.
Igualmente, apresenta possibilidades de acirramento da concorréncia, até, internacional,
Assim, é preciso que as empresas cooperativas estejam atentas s oportunidades, uma

vez que ha varios nichos onde podem prosperar.
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E corrente, o entendimento de que a grande maioria dos transportadores nacionais - em
contraste com os internacionais - apresentam uma atuagdo de baixa qualidade. Produtos
e servigos comercializados por empresas brasileiras, muitas vezes, tém politica de
pregos equivocada fruto, talvez, do periodo inflaciondrio do Pais, que muito contribuiu
para a desorganizagdo do setor e das técnicas de gerenciamento e administragdo. Bem
diferente das empresas internacionais - oriundas de economias estaveis, acostumadas a
estabelecer ou fixar seus pregos a partir critérios técnicos consistentes - tendo a
produtividade como o fio condutor na formagiio de pregos competitivos. Como serd
visto mais a diante, quando bem organizadas e bem gerenciadas, as cooperativas de
transportes nacionais podem ser muito competitivas no mercado brasileiro, nada ficando

a dever, em termos de estratégias, as empresas internacionais.

3.8 ESTRUTURA E FUNCIONAMENTO DA COOPERATIVA

A visdo empresarial de uma cooperativa de transportes, ¢ bem mais complexa do que
uma empresa transportadora normal. A empresa cooperativa possui caracteristicas
especificas e, mesmo que a sua finalidade primeira ndo seja a geragdo de lucros, deve:

- assegurar a sobrevivéncia futura;

- adotar um plancjamento estratégico;

- implantar e desenvolver planos de crescimento; e

- incorporar-se ao mercado competitivo.

Assim, os administradores das cooperativas de transportes precisam considerar que a
cooperativa deve ser administrada nos mesmos moldes de qualquer outra forma de
organizacio, buscando a eficicia em todas as atividades e respeitando, naturalmente, a

filosofia que rege o cooperativismo.
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3.8.1 Exigéncias Atuais da Atividade

A fim de atingir suas finalidades, dentro do atual ambiente do setor, a cooperativa
devera preparar-se adequadamente para os desafios e exigéncias do mesmo.
Investimento em tecnologia, capacitagiio, estratégias adequadas de marketing t&m sido
as linhas mestras das empresas comprometidas e preocupadas com a produtividade ¢
com a competitividade do mercado. Igualmente, uma empresa cooperativa de transporte

de cargas, para garantir o seu lugar no disputadissimo mercado, deve investir em:

a. recursos humanos — elevar o nivel de participagio dos cooperados, através de
treinamento, cursos de relacionamento interpessoal, qualificagdo profissional, além
de técnicas de motivagdo e integragiio, que devem se refletir na qualidade de vida e

na produtividade da cooperativa, com ganho para todos;

b. planejamento estratégico — através de agiio administrativa, prever o futuro ambiente
e os desafios que a organizagdo devera enfrentar, definindo as decisGes cruciais para
o direcionamento do negécio. Capitalizando as oportunidades, através de um
planejamento estratégico equilibrado e consciente, a cooperativa assegura a sua

participagiio no exigente e competitivo mercado;

c. politica moderna de marketing e vendas — a moderna politica de marketing e vendas
define as metas de trabalho, procurando criar um compromisso por parte de todos,

~

em busca do sucesso;

d. gerenciamento de 5rgamento e custos - esta é uma pratica que ndo pode deixar de
existir, organizagdo sistémica de custos, controles racionais, politica adequada de
investimentos. As cooperativas de transportes devem utilizar o sistema de custo
padrdo, isto €, o importante niio ¢ somente saber quanto custou e sim quanto deveria

ter custado;

e. atengdo a globalizagdo da economia — a dinamicidade da economia atual ndo

permite que o transportador desconsidere a interligagdo entre os diversos mercados e
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atividades produtivas presentes. Portanto, a cooperativa deve ser suficientemente
flexivel e estar preparada para atuar no mercado transportador potencial, segundo as
exigéncias das demandas e dos modelos (gerenciais e tecnoldgicos) internacionais.
E, fundamental, para este quesito o plancjamento logistico da atividade e o

gerenciamento eficiente da comunicagio.

3.8.2 Estrutura

3

Cooperativa de transportes, como visto, ¢ uma entidade formada de pessoas para
pessoas, na qual o valor intrinseco é o ser humano ¢ ndo o capital. Sendo que, o
principio da igualdade € a tdnica maior no cooperativismo. Portanto, a partir dai decorre

toda a sua estrutura organizacional.

O é4rgido soberano da cooperativa de transporte é a Assembléia Geral (reunifio de todos
os cooperados), sendo que administrativamente a estrutura da cooperativa é

normalmente constituida pelo Conselho de Administragfo e pelo Conselho Fiscal.

O Conselho de Administrago representa a Assembléia Geral, na execugdo das medidas
necessarias a consecu¢do dos objetivos da sociedade. Ndo € subordinado ao Consclho
Fiscal, e nem este aquele, de modo que ambos possuem identidade propria e atribuigdes

distintas, ainda que interligados e voltados para os interesses da cooperativa.

O Conselho de administraggo ¢ formado por:
a) conselheiros; e

b) diretores (conselheiros aos quais foram designadas atribuigdes especificas).

Algumas cooperativas denominam diretoria executiva, o conjunto de dirctores que
cumprem fungdes operacionais, que "administram" o dia-a-dia da organizagio. A
existéncia oficial de uma diretoria executiva, de fato e de direito, depende de aprovagio

da Assembléia Geral do organismo. Portanto, a Assembléia Geral da cooperativa elege
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atribui¢Ges especiﬁcas._ Cabe ainda ao Conselho designar a diretoria executiva, que pode
ser constituida por conselheiros ou contratados no mercado. Ao designar um
conselheiro para a diretoria executiva cuida-se para que seja bem assessorado, a fim de

evitar que a cooperativa sofra provaveis conseqiiéncias de uma gestdo nio profissional.

Na cooperativa, as operagdes didrias, devem ser executadas por quadro técnico
capacitado, com estratégias bem definidas e administradas pelos diretores. A
formulagio dessas estratégias, que devem estar previstas no plano diretor, sdo de
competéncia do Conselho de Administragdo. O plano diretor deve ser do conhecimento
do Conselho Fiscal que, no momento oportuno, emitira pérecer sobre o seu
cumprimento e resultados. Na pratica, nem sempre o Conselho Fiscal consegue emitir o
referido parecer, em fungdo das dificuldades em estabelecer pardmetros de avaliagdo e

referéncias comparativas.

Na verdade, recomenda-se que o plano diretor conste das plataformas dos candidatos ao
Conselho de Administragdo que, uma vez eleitos, o submeterio a aprovagdo da
Assembléia Geral caracterizando, assim, a natureza da empresa cooperativa: idéias
compartilhadas, agdes transparentes, distribui¢do de resultados. Dessa forma, ao ser
implementado, o plano diretor estard avalizado por todos os cooperantes, dotando as

agdes da Diretoria Executiva do necessario respaldo politico.

Para a implementagfio de um plano diretor, uma vez elaborado e aprovado, necessita-se
das seguintes providéncias basicas:

- comunicar os objetivos;

- estabelecer o cronograma das metas;

- definir os controles;

- fixar agenda de supervisio;

- documentar os resultados;

- cfetuar a avaliagdo de desempenho; e

- . prestar contas dos resultados.

Numa cooperativa, o Conselho Fiscal deve buscar um desempenho proativo, a fim de
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atingir suas metas. Para tanto, direcionara esforgos para:

estar familiarizado com as agdes dos administradores;

avaliar resultados intermediarios das a¢gdes empreendidas e, evenltmlmenlc, sugerir a
quem de direito que faga os ajustes necessarios;

avaliar niveis comportamentais entre a cooperativa e os cooperantes, mensurando o
patamar de “feedback”; |

alimentar o Convselho de Administra¢io com informagdes pertinentes ao sistema, de
forma geral, e ao seu respectivo trabalho também;

estabelecer roteiro adequado, conferindo o recolhimento de todos os encargos,

 certificando-se da situagdo, discordando de qualquer pratica ilicita;

analisar todos os livros comerciais, fiscais ¢ auxiliares da cooperativa,
servir de elo de ligagdo entre cooperado’e a cooperativa, visando sempre a harmonia
e crescimento da mesma; €

emitir parecer e zelar pela ética.

Para permitir que se desenvolvam novas liderangas neste setor da organizagdo, é

recomendavel que o Conselho Fiscal promova substitui¢des, utilizando o sistema de

rodizio, entre os seus membros efetivos e suplentes. Os suplentes do Conselho Fiscal,

para ficarem sintonizados com o que acontece na entidade, periodicamente, devem ser

convidados a participar das reunides do Conselho. Algumas falhas correntes, apontadas

pela experiéncia, na atuag@o de um Conselho Fiscal sdo:

gerenciar fatos que estfio fora da administragfio diaria da entidade;

divulgar informagdes de ordem interna;

~ emitir concluses com base nos fatos parciais ou atropelados; -

manter comunicagiio indireta e em cima da hora;
adotar posigdes nem sempre bem claras e definidas; ¢

realizar reunides sem pauta ou agenda previamente estabelecida.

Da mesma forma, as falthas mais freqiientemente observadas, entre os membros de uma

diretoria, seja cla de consclheiros ou executiva:

sobrecarregar o presidente com fatos irrelevantes;
considerar o diretor “maiot” que o conselheiro ou vice-versa;

executar tarefas somente quando ou porque solicitadas pelo presidente;
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- perpetuar a auséncia de objetivos comuns;

- realizar reunides com intervalos de datas muito longos, com horas de duragdo
exageradas e/ou com excesso de itens a serem discutidos;

- omitir criticas e analises construtivas em relagfio a cargos e servigos;

- desconhecer o desequilibrio funcional (alguns trabalham muito, outros pouco); e

- atuar de modo isolado ou egoista com a finalidade de autopromog?o.

Entre os membros de um Conselho de Administragdo, as falhas mais comumente

verificadas, s3o as seguintes:

- nio se aproximar suficientemente dos diretores;

- atuar com desinteresse, sempre achando que tudo esta bem;

- atuar timidamente, manifestando opinidio somente quando exigida e apresentar
respostas parciais as solicitagdes;

- ﬁngir “surdez” quando informado de fatos que desabonam a cooperativa,

- realizar reunides sem programagio organizada;

- pensar que o presidente é o “dono” da verdade; e

- promover a concorréncia entre componentes da ctupula.

Conforme citamos, no inicio deste capitulo, a cooperativa precisa ser um todo,
apresentar um efeito multiplicativo: a uniio tem uma representagio maior, do que a
atuagdio isolada de todos os membros (exemplo do feixe de vimes). A cooperativa € a
unidio dos cooperantes ¢ ambos t&ém pela frente novos desafios (e novas ameagas), que
chegam no bojo do terceiro milénio. Para tal, as cooperativas modernas devem

apresentar estatutos, procedimentos € estrutura modernos.

3.8.3 Planejamento Estratégico

Da empresa moderna, além do planejamento opcracional, é exigido o desenvolvimento
de atividades voltadas ao plancjamento estratégico. Decisdes amplas e duradouras, que

direcionem a vida da cooperativa e de seus membros, sdo solicitadas para que
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competitividade, produtividade e eficiéncia empresarial sejam gerenciadas segundo as
necessidades e exigéncias da organizagiio ¢ do mercado. Conhecer os pontos fracos e
fortes da cooperativa é fundamental, para o reconhecimento das oportunidades e das
ameagas que o mercado apresenta ou pode apresentar. Para tal, deve desenvolver planos
estratégicos, caminhos, atitudes que possam torna-la mais competitiva e “saudavel” no

mercado a que se destina.

Em se tratando de planejamento estratégico, aparentemente, ¢ meio dificil entender o ser
humano. Antes de 1994, quando o processo inflacionario no Brasil era alto, muitos
diziam que, por culpa da inflagdo, ndo era possivel fazer um planejamento estratégico
eficiente. Com a vinda do Plano Real, e a conseqiiente inflagdio mais moderada, ha
quem diga que se pode prescindir do plancjamento estratégico. No entanto, deve-se
desconfiar de ambos os casos, porque o que se verificou, na realidade, foi uma razoavel

dose de ignorancia, desorganizagio e/ou comodismo.

O planejamento estratégico é sempre necessario. Sem ele a empresa assemelha-se a um

”

barco em alto-mar e sem biissola. Fundamentalmente, é esse tipo de atividade que

permite a organizagio:.

entender o presente e tentar adivinhar o futuro;

- sonhar e buscar o crescimento;

- ocupar sua agenda com itens de aparente pouca relevancia;
- agilizar e justificar rapidas tomadas de decisdo;

- incrementar o desejo de usar e desenvolver tecnologias; e

- efc. .

A cooperativa de transportes, sob varios aspectos, sendo uma empresa como qualquer

outra precisa crescer, sob pena de envelhecer e extinguir-se. Precisa saber onde € como

chegar. Para tanto, devera implementar metas pré-estabelecidas pelo plancjamento

operacional, visando atingir os objetivos deﬁnidos pelo planejamento estratégico. Sobre

tais questdes, conforme Rios (R1IOS, 1998: p.58), pode-se dizer que:

- o planejamento estratégico projeta a visio, definindo os objetivos no tempo-espago,
grandeza numérica. O planejamento operacional estabelece as agdes necessarias para

atingir objetivos - desenha o mapa dos caminhos a serem trilhados para chegar-se 14;
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o planejamento estratégico e o planejamento operacional precisam caminhar em
tempo real;

os bons lideres mantém o alvo final, iluminado pelo clima da motivagdo, superando
os obstaculos naturais da caminhada até'o alvo desejado; e

o bom gerenciamento garante o estabelecimento dos recursos necessarios, ao longo
da caminhada didria para o ponto seguro, garantindo inclusive a sobrevivéncia no dia

a dia.

Por tudo isso, considera-se que, para o planejamento estratégico obter €xito, & preciso

que todos os colaboradores conhegam profundamente:

qual ¢ o destino desejado;

a que velocidade se deve ir;

quais os possiveis obstaculos a serem vencidos na caminhada;

quais os recursos disponiveis para a jornada;

o que se espera de cada um deles e qual o grau de autonomia/tomada de decisdes;
a quem recorrer quando necessario; e '

certeza de que terdo o “feedback” de tudo que contribuir para o trabalho em equipe.

Podemos dizer, ainda, que planejamento é o compromisso intransferivel de quem almeja

resultados positivos. Nio ter objetivos definidos € prejudicial, contudo a fixagio de

metas acima do que recomenda o bom senso, também prejudica a produtividade. Por

isso, nas empresas regidas por estatutos (cooperativas de transporte, por exemplo), o

plano-devera ser submetido a aprovagido da assembléia geral.

O administrador que possui um plano exeqiiivel, fruto do bom senso e da habilidade no

desenvolvimento do planejamento estratégico, com certeza evita problemas graves, que

ainda assombram inimeras empresas brasileiras, como:

os colaboradores n3o fixam. objetivos, nem possuem padrio que mensure

adequadamente o desempenho;

os functonarios se prendem a burocracia, gerando altos custos operacionais;

declinio da motivagdo. As pessoas ndo estdo sendo, suficientemente, desafiadas a se

superarem,

auséncia do trabalho em equipe, cada qual prega o egoismo, gerando a impressdo de

3
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que trabalha bastante;

- descompromisso com o todo, a filosofia do “eu fiz a minha parte”.

O planejamento estratégico, de modo geral, da consisténcia as atua¢des individuais e em
equipe. E bom lembrar, que o planejamento estratégico nio é uma agenda cheia de
compromissos, com inimeras boas inten¢des; pelo contrario, ¢ um sistema
administrativo que projeta para o futuro as realizagdes relevantes, estabelecendo ag¢des

para atingir objetivos institucionais abrangentes.

3.8.4 Qualificagdo dos Cooperados

Normalmente, qualquer atividade exige um conjunto de conhecimentos bésicos, para o
bom desempenho da fungio ou do cargo que se pretende exercer. No Brasil, no entanto,
para se constituir uma empresa, basta ser portador de um cadastro nacional de pessoa
fisica e da carteira identidade. Na maioria das vezes, a comprovagio das habilidades
para o desempenho da atividade a que se propde, niio é exigida. O mesmo ocorre em
relagiio as cooperativas, onde é possivel destacar alguns erros comuns, que podem ser

evitados:

confundir cooperativismo com educagiio cooperativista;

formar comités de educagio cooperativista e considerar que sio suficientes;

educar o cooperado somente apo6s sua filiagdo ao sistema; e

cuidar da educagio cooperativista somente quando aparecem os problemas.

Para se evitar tais ocorréncias, o primeiro passo € compreender que a educagdo
cooperativista ¢ um processo e ndo um ato isolado. Em, assim sendo, comega pelo
estabelecimento de critérios adequados para a admissibilidade do interessado em filjar-
se ao sistema cooperativo. A grosso modo, como qualquer empresa, serviria de
mecanisrﬁo para evitar conseqiiéncias dandéas, decorrentes de um processo seletivo ‘de

pessoal.
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Apods, a definigdo clara e transparente das regras de admissibilidade, que pode se

constituir, por exemplo, de uma ficha de inscri¢io, onde sdo formuladas perguntas que
M . " M "

permitem avaliar o perfil do "candidato a cooperado”, prepara-se um programa

especifico de educagiio cooperativista, dotado de um cronograma com médulos para

principiantes, intermedidrios e avangados, com atualizagiio continua.

Alguns principios e idéias devem ser rcpassados c/ou destacados aos candidatos a
cooperantes, bem como, aos comités de educagiio, quando do desenvolvimento das
atividades de qualificagdo, como por exemplo:

- trabalho em equipe, aquele que é executado por um grupo, mantendo-se 2 harmonia e
o equilibrio, no cumprimento de fungdes e responsabilidades interrelacionadas;

- apreocupagio do comité deve ser com a cooperativa de transportes, como um todo, €
nfio com a diretoria;

- todos os membros do comité precisam, obrigatoriamente, passar por estagios de
aprendizagem;

- dentro do processo cooperativista, definir o processo de educagio, elaborando um
programa adequado;

- administrar o tempo e estar disponivel para as tarefas prioritarias;

- de acordo com o numero de cooperados, dividi-los em nticleos e treinar monitores
multiplicadores, que serdo responsaveis pela programagio dos ensinamentos para
seus respectivos grupos;

- usar os modemos recursos instrutivos que dio suporte e dinamizam as reunides de
treinamento;

- preparar textos de apoio ¢ literatura conforme o nivel intelectual dos participantes;

- avaliar o grau de aprendizagem, a cada treinamento, através de instrumentos
apropriados; €

- elaborar certificados de cada estagio concluido, € historiar o feedback para outras

providéncias pertinentes.

Por tudo que se conhece, podemos perceber que muitas cooperativas, apesar de toda a
boa vontade, possuem programas que estio aquém da qualidade minima necessaria,
para uma perfeita educagiio cooperativista. Seja na forma e/ou no contetdo,

desenvolvido nessa atividade. Para reverter este quadro, ¢ importante estabelecer
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providéncias no sentido de possibilitar:

- educag#o interna de cooperados e treinamento de colaboradores (endomarketing);

- atuar segundo uma vis3o realista de mercado (marketing estratégico) e, ainda,

conforme o ambiente da cooperativa. Por isso, torna-se importante o entendimento de

que:

os produtos ou servigos da cooperativa precisam ser competitivos, sem a visdo

paternalista;

os dirigentes ndo podem ser meramente po]itiéos, devem desenvolver habilidades
gerenciais a frente de suas respectivas cooperativas;

conhecer o funcionamento das empresas internacionais, que se estruturém através
do tripé: pregos baixos/tecnologia” de ponta"/qualidade no atendimento a clientes;
como a cooperativa continua existindo apds o mandato de seus dirigentes, deve-se
cuidar para que os funcionarios de carreira tenham perspectivas de crescimento
funcional, caso contrario ndo havera motivagio;

portanto, a cooperativa de transportes, assim como qualquer empresa que pretende
ser bem sucedida, precisa ter: |

a) programa continuado de treinamento e desenvolvimento de recursos humanos;
b) planejamento de marketing ; e '

c¢) pesquisa para desenvolvimento de novos produtos/servigos.

Por estas e todas as demais razdes ja citadas, uma cooperativa de transportes nfio pode

ser usada ou administrada, simplesmente, para fins ou modos politicos. Além de

contrariar suas filosofia e principios bésicos, prejudica suas relagdes com o ambiente em

que esta imersa e o alcance de seus objetivos.

3.9 “TIPOS” DE COOPERATIVAS DE TRANSPORTES

As cooperativas de transportes rodovidrio de cargas, comegaram a existir muito depois

das cooperativas agricolas. O desenvolvimento da economia provocou a concorréncia

no setor de transportes. A luta pela sobrevivéncia despertou as pessoas, para grupos de
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coopera¢do, e de conseqiiéncia, para o nascimento da chamada “cooperativa”. A uniio e

cooperagiio sempre foram sindnimos de fortalecimento.

Conforme consta'?, a mais antiga coopérati&'a de transportes do Estado ¢ a Cooperativa
dos Transportes Coletivos de Passageiros ¢ Cargas do Oeste de Santa Catarina, com
sede em Chapeco, fundada em 24/05/75. A partir desta, muitas outras foram criadas,
sendo que, a pratica do cooperativismo no transporte rodoviario de cargas em Santa

Catarina, foi mais intensa na década de 1990 (ver anexo D).

Até épocas recentes, no Setqr de transporte de bens, a concorréncia era relativamente
pequei%a ou, pelo menos, menor que nos dias atuais. Poucos eram os caminhdes e
grandes as dificuldades, que as industrias enfrentavam para a distribuigio dos seus
produtps. Nio raro, a produgdio era suspensa e ficava no aguardo da disponibilidade de

caminhdes para o descongestionamento e o transporte dos estoques.

Ao longo dos anos, o desenvolvimento industrial e comercial passou a substituir a
produgdo e a comercializagdo artesanal dos produtos e servigos. Para tal, muito
contribuiram empreendimentos cooperativos de naturezas diversas. O transportador
rodoviario, por sua vez, atento a evolu¢dio dos demais setores, passou a valer-se da
pratica de cooperativas, para a implementagdo de suas atividades. Em Santa Catarina,
atualmente, temos mais de 20 cooperativas de transportes, embora, nem todas atuem ou
usufruim plenamente dos beneficios e das potencialidades oriundos do sistema
cooperativista.

- Algumas dessas cooperativas, operam o transporte rodovidrio de cargas e passageiros de
forma responsavel e adequada. Qutras, apenas agenciam fretes, formando pequenos
'grupos de interesses, ferindo muitos dos principios originais do cooperativismo.
Atreladas, as atividades de grandes empresas de transporte, muitas desempenham o
papel de fachada, gerando facilidades aos interesses comerciais e fiscais de tlais

empresas.

Muitos consideram que, até o final da década de 80, os transportadores autdnomos, de

i

"2 Fonte: home-page www.ocesc.org.br, em 13/06/00


http://www.ocesc.org.br
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modo geral, sobreviveram como puderam, sem deixar marcas do sistema cooperativista,
dentro do. transporte rodoviario de cargas. Por outro lado, entendemos que, nos anos 90,
surgiram as cooperativas modernas de transporte, que muito evoluiram na diregdo da
solugdo de varios problemas do setor, embora suas agdes tenham se processado de

forma incompleta.

Por tudo que se pdde observar'®, muitas das cooperativas existentes em 0SS0 Estado,
talvez a maioria, podem ser denominadas de cooperativas “parciais” de transportes,
dadas as suas inconsisténcias e desvios. Tais cooperativas, de modo abrangente, podem
ser agrupada em 3 denominagdes e niveis distintos: “parcial oportunista”, “parcial -

sentimentalista” e “em desenvolvimento ou parcial”.

3.9.1 Cooperativa Parcial Oportunista

Podem ser enquadradas nesta classificagdo, aquelas constituidas para conseguir fretes,
junto a grandes fabricantes, tendo em vista que a contratag@o isolada de transportadores
autdbnomos envolveria muita burocracia, afinal o desejo dos fornecedores de cargas ¢
resolver o assunto com o menor nimero de pessoas possivel. Nasceram assim - mais por
imposi¢do do mercado do que pela iniciativa do transportador - as cooperativas
oportunistas, devidamente registradas nos orgdos competentes ¢ atendendo a todas as

exigéncias legais.

Este tipo de cooperativa, pode ser denominada “parcial”, porque as intengdes estdo e
sdo voltadas para garantir a receita de um determinado grupo de transportadores, nio se
enquadrando no principio cooperativista: beneficiar todos os transportadores, que a ela

queiram aderir, indistintamente.

13 ~ . . o .
Conclusdes do autor, obtidas através de convivéncia por mais de 10 anos com o setor de transportes
rodoviarios de cargas, além de contatos freqiientes mantidos com o Sindicato de Empresas de

Transportes Rodoviarios de Videira e com a Cooperativa dos Transportadores do Mercosul Ltda.
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Ainda, que se enquadre nas alternativas do mercado, enquanto entidade capitalista legal,
esse tipo de cooperativa nio deixa de sér uma fonte de problemas, pelos seus principios
¢ motivagdes. A visdo oportunista tem sido um grande impecilho, para o setor de
transportes, pois antes de se constituir numa solugdo duradoura para o transportador
auténomo, ¢é a pratica de uma “‘esperteza” oportunista. Pode ter cariter meramente
elémero, com razoavel lucro para o administrador da empresa fornecedora de cargas. E,

praticamente, ndio contribui em nada para a instituigio do cooperativismo.

3.9.2 Cooperativa Parcial Sentimentalista

E comum, encontrar o presidente deste tipo de entidade cheio de animo, honestidade ¢
boa vontade. Tudo se torna importante e todos os setores devem atender a todos os
associados; a insuficiéncia de recursos € tratada como um mero detalhe. O sentido

empresarial fica embotado pelo idealismo, camaradagem e falta de profissionalismo.

Pela sua forma de condugio, varias visdes fazem parte deste tipo de cooperativa, porque
a falta de administragfio realista dos recursos disponiveis, gera confusdo no sentido
cooperativista da totalidade igualitaria: como nido hd meios para atender a todos
simultaneamente, acaba redundando no fato de que nem todos os socios sio iguais entre

si, em todos os sentidos e momentos.

Na cooperativa sentimental, formam-se metas e objetivos que nunca vio ser atingidos.
Sobressai a visdo roméntica e a cooperativa passa a ser vista como um meio de se reunir
com os colegas, contar suas magoas, reclamar do governo ¢ achar problemas ao invés de
solugdes. A visdo piedosa, por sua vez, ganha destaque no sentido de abrigar fortemente
os mais pobres, independentemente da realidade ¢ do ambiente em que a cooperativa
esta insecrida. E, de conseqiiéncia, a falta de visdo empresarial faz com que a

organizagdo ndo alcance o sucesso, por ndo ser competitiva no mercado.

Nesse tipo de cooperativa os dirigentes, no dia a dia, executam muitas coisas boas, mas
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esquecem de fazer a coisa certa, de modo que os seus outros objetivos deixam de ser

buscados. Dai ser a mesma “parcial”.

3.9.3 Cooperativa em Desenvolvimento ou Parcial

Este tipo de cooperativa, caminha para se transformar no modelo ideal: aquele que traria
melhorias constantes, para o setor de transporte rodoviario de cargas. E o tipo que
assume, por principio, o fato de que sempre ha novos objetivos a atingir: novos servigos
aos cooperantes, novos produtos aos clientes, novas relagdes a serem estabelecidas com

a comunidade, novas exigéncias a serem apresentadas ao poder publico, etc.

Essa cooperativa é dita “parcial” por ainda n3o estar completada — exaurida no seu
modus operandi. Encontra-se em permanente desenvolvimento; ¢ planejada para
administrar o futuro, sempre. Ocupa-se da realidade presente, com a maturidade ¢ a
competéncia necessarias, ao melhor atendimento das demandas dos seus cooperantes €
clientes. Porém, tem sua visdo calcada na cultura do infinito e da imortalidade, como
deve ter todo organismo vivo e jovem. Em outras palavras, ao mesmo tempo que projeta
metas de longo prazo, essa cooperativa de transportes esta devidamente registrada nos
orgios competentes, controla seus custos, defende seus direitos, é profissionalmente
administrada, é modermamente organizada e estd atenta as necessidades dos
transportadores podendo, por exemplo, oferccer servigos de abastecimento e oficina aos

associados. Pode ser o modelo de cooperativa do milénio que se inicia.

3.10 PRATICAS DO COOPERATIVISMO NO TRANSPORTE DE CARGAS

Conforme ja referido, uma cooperativa antes de mais nada, vai ao encontro ordenado de

interesses e objetivos. A fim de ilustrar os beneficios do sistema cooperativo, pode-se
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lembrar a seguinte historia: dois burros famintos, dentro de um campo de futcbol,

estavam amarrados um ao outro, através de uma corda. De repente, simultaneamente,

cada um deles avistou um molho de capim diferente. E, tentando alcanga-los,

comegaram a puxar a corda em sentidos opostos. Naturalmente, nenhum dos dois

atingiu o pretendido, j4 que eram igualmente fortes (ou fracos) e estavam usando forgas

em sentidos contrarios. Ambos acabaram morrendo de fome e exaustiio.

Tal qual a figura de imagem citada, uma cooperativa, para servir aos seus propositos e

finalidades, nfio basta ser um mero elo de unifo (ou corda) entre transportadores. Assim

como nfio basta, que os transportadores associados sejam fortes, iguais € que saibam

reconhecer oportunidades. E fundamental que a cooperativa ordene e administre tais

caracteristicas. De maneira extremamente pratica, pode-se ter uma enorme gama de

principios, a serem observados na criagdo de uma cooperativa de transportadores. Pode-

se enumerar alguns bastante dispares:

o presidente deve ter e manter um bom relacionamento com os associados, além de
possuir uma consistente formag#o técnico-académica;

deve-se evitar parentesco entre os membros e funcionarios da cooperativa;

evitar segregagdes (politica, religiosa, racial, etc.), exercendo uma gestéo livre, que
permita uma vis3o global dos interesses comuns;

a cooperativa deve visar o lucro dos associados e ser competitiva no mercado;

etc.

Esta exaustivamente demonstrado pela experimentagdo, que a agido conjunta via

cooperativa, permite:

otimizagdo do tempo para o transportador;

melhor atendimento por parte dos fornecedores;
redugfio de custos/despesas para os transportadores;
aquisi¢io, através de melhores precos;

tendéncia para a baixa de pregos;

maior qualidade nos produtos;

melhor exercicio dos direitos de garantias;

maior poder de barganha; e

fortalecimento da classe transportadora em geral.
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Quando uma cooperativa obtém seu cadastro nacional de pessoa juridica, ndo significa

que seja uma cooperativa de fato. E necessario fazé-la funcionar no dia-a-dia e com

competitividade. Por isso dizemos, que existem as cooperativas de direito e as de fato,

ainda que, para os seus objetivos, devam existir de fato e de direito:

a) cooperativa de direito:

¢é regida por um estatuto;

as assembléias sdo registradas em atas; -

possui um CNPJ (Cadastro Nacional de Pessoa Juridica);
possui um alvara e demais documentos;

possui uma sede, com enderego registrado;

tem um presidente e funcionarios legalizados;

possui blocos de conhecimentos e notas fiscais;

qtc.

b) coofierativa de fato:

administra e ensina a administrar orgamentos;

respeita o estatuto; _

possui normas internas claras, aprovadas em assembléia e colocadas em pratica;
presidente, funcionarios e cooperados conhecem as normas internas € os
principios basicos do cooperativismo;

presta servigos diversos aos membros;

possui area juridica atuante;

estd sintonizada com a realidade e as oportunidades do mercado transportador;
inspira confianga aos associados, clientes, comunidade e poder publico;

efc.



CAPITULO 4

PROSPOSTA PARA UMA MODERNA COOPERATIVA DE TRANSPORTE -
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4 PROPOSTA PARA UMA MODERNA COOPERATIVA DE TRANSPORTE

Este capitulo, busca apresentar uma proposta de estruturagdo e atuagdo para
cooperativas de transporte rodoviario de cargas, com vistas a auxiliar a superagdo de
alguns dos principais problemas e desvios apresentados pela maioria das cooperativas
existentes, conforme relatado nos capitulos anteriores deste trabalho. Sempre que
possivel, buscaremos abordar as questdes do modo mais pratico, com aplicabilidade
mais imediata para cooperativas da Regido do Meio-Oeste do Estado de Santa Catariﬁa.
Mas, certamente, varias situagdes aplicani-se a organizagdes diversas, de lugares

também diversos.

Serdo abordados multiplos aspectos de uma empresa cooperativa, desde os relativos a
sua constituigdo e administragio até aqueles referentes aos multiplos servigos prestados
aos seus membros cooperantes e aos clientes da organiza¢do. O conteudo apresentado
encontra-se sistematizado a partir da visdo interna, que deve predominar no organismo,

apos, tratamos da relagiio da entidade com o ambiente e o mercado transportador.

4.1 VISAO EMPRESARIAL MODERNA

Por necessidade do transportador auténomo (cooperado) e exigéncia do mercado, uma
cooperativa de transporte rodovidrio de cargas, atualmente, deve atuar tal qual uma
empresa moderna: com flexibilidade, sintonizada com a realidade do ambiente, com
transparéncia, com plancjamento estratégico e operacional, com controles eficientes,

com competitividade e com servigos de qualidade.

A partir de tais premissas, podemos salientar alguns aspectos que - se por um lado sio
inerentes a atividade cooperativista e, portanto, fundamentais aos objetivos desse tipo de
organizagdo - também contribuem decisivamente para sua atuagdo empresarial:

- o transportador autbnomo de cargas rodoviarias deve se organizar em cooperativas
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de transporte, nelas atuar e desenvolver sua atividade, e essas devem “funcionar’;

- a cooperativa deve ser uma importante referéncia para o transportador, portanto, deve

exercer a lideranga e cativa-lo. Para tanto, precisa estar sempre atualizada com suas
" necessidades e com todos os acontecimentos do dia-a-dia;

- a cooperativa deve ser vista como uma empresa moderna, do tipo “cooperativa em
desenvolvimento ou parcial” (ver item 3.9.3), uma vez que devera atuar de modo
criativo e flexivel, aberta a inovagbes e a adaptagdio constates, a partir de atitudes
planejadas;

- a cooperativa é formada por “iguais”, os socios ndo sdo empregados e sim
“proprietarios”. Por isso, devem preservar a entidade e cooperar para o seu
crescimento. Jamais utilizar o sistema para o seu beneficio pessoal e unico; o
cooperado, antes de tudo, precisa aprender a atuar em equipe;

- a cooperativa deve ser vista como uma entidade crucial para o transportador. Para
isso, o cooperante ‘deve ser um membro ativo, sempre presente nas reusnides,
apresentando sugestdes e comprometendo-se com a entidade;

- as visdes e comportamentos paternalistas da cooperativa devem ser expurgados,
zelando-se, porém, pela unidio de todos para o fortalecimento da “empresa” e para o
alcance dos objetivos da organizagio;

- a cooperativa e seus associados nio podem descuidar da boa relagdo com o ambiente
em que estdo inseridos, nem do mercado que atendem; e

- além dos varios beneficios sociais, a cooperativa deve objetivar e favorecer o lucro

financeiro de cada associado na sua atividade de transportar.

4.2 EDUCAR PARA A VIVENCIA COOPERATIVISTA

Um dos quesitos primarios, para a existéncia e o desenvolvimento harmonioso e
eficiente de uma cooperativa, € a convergéncia ¢ o entendimento dos seus objetivos e
métodos administrativos e operacionais. O modo de garantir o cumprimento desse
quesito € o de educar permanentemente os cooperados. Uma das técnicas recomendadas

para a implementagdo do processo educativo € a constituigdo, manutengio e
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desenvolvimento do chamado comité de educacgio (ver item 3.8.4).

Através desses comités, a cooperativa transfere e treina o cooperante para as tecnologias
e modos de gerenciamento, necessarios ao desenvolvirﬁenlo de suas atividades. Trata-se
de um férum permanente de discussfio e disseminagdo de informagdes sobre os
problemas do setor. Bem como, serve para oportunizar a troca de experiéncias extraidas
da dinamica e da realidade dos servigos. Garante a formulaciio e a transferéncia de
fundamentos tedricos e praticos, que levam ao conhecimento e ao agugamento da
apreciagdo critica da organizagdo e dos associados, qualificando-os para o
enfrentamento de adversidades, para o reconhecimento de oportunidades e para a
melhoria do planejamento estratégico e operacional, tanto individual quanto coletivo-

institucional.

Esses comités educativos, na pratica, podem ter carater temporario ou deﬁnvitivo,
embora o principio que os norteia deva ser permanente e continuo. Determinadas
situagdes e oportunidades, podem levar a instalagdo de comités especificos e
temporarios. Porém, a filosofia de estabelecer comités como método de formagdo e

informacio, deve ser permanente.

Em termos praticos, um comité de edicagiio é um o6rgio auxiliar da administragdo, que
pode ser criado via Assembléia Geral Ordinaria, com a finalidade de realizar estudos e
apresentar solugdes sobre situagdes especificas. Além do encargo de educar para varios
aspectos do cooperativismo, dever ter poderes para interpretar, modificar ou fazer
cumprir determinagdes referentes a coordenagio de programas de educagio
cooperativista, voltados aos cooperados, seus familiares e & comunidade da area de agfo

da organizagio.

4.3 EXCLUSIVIDADE E FIDELIDADE: RESISTENCIA AO OPORTUNISMO

Uma das questdes que mais interferem no futuro de uma cooperativa e na efetividade de
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sua atuacdo diz respeito aos principios de fidelidade e exclusividade, para os quais o
transportador deve ter posicionamento claro e inequivoco na sua relagio com a
cooperativa. De modo geral, o mercado fornecedor de carga busca fragilizar tal relagio,

a fim de estabelecer maior poder de barganha e flexibilidade nas negociagdes de {rete.

Freqiientemente, surgem situagdes tentadoras e ofertas de servigos, aparentemente,
vantajosas, que sdo apresentadas ao transportador, exigindo sua atuag?o isolada, sem a
interveniéncia da sua cooperativa. Nesses momentos, o cooperado precisa tomar
cuidado para n3o infringir o bom senso € os estafutos da sua entidade, para “ndo colocar
os pés em duas canoas”. Ou seja, o transportador deve cuidar para ndo exercer
atividades antagonicas, servindo ao mercado e assim concorrendo diretamente com a
sua cooperativa. Pois, num primeiro momento ird enfraquecé-la e, logo apos,

enfraquecerd a si mesmo, perdendo a capacidade de barganha e o nivel de remuneragio.

Uma das taticas mais comuns, empregadas por fornecedores de cargas, € o de atrair
transportadores bem conceituados para o seu “cast”, acenando com uma remuneragio
maior do que a média do mercado. Em troca, sdo exigidos servigos exclusivos, sem
intermediagiio da cooperativa. E quando o transportador auténomo, devera lembrar que
¢ parte integrante da cooperativa, que a mesma precisa dele e é com ele que ela se

fortalece e garante justiga de remunerag@o a todos, fazendo o mercado operar com maior

equidade.

Filiar-se a uma cooperativa ¢ comprometer-se com a ética, pessoal e profissionalmente.
Assim, o associado de uma determinada cooperativa, deve acreditar na entidade e nio se
deixar levar por ganhos imediatos. A cooperativa € o associado, deveriio administrar o
fato, de que grande parte das pessoas tende a se tornar imediatistas, principalmente, as
que niio aprenderam que os melhores € mais seguros investimentos, sfio aqueles de
retorno em prazos ndo muito curtos e taxas nem tdo altas. Como ja se disse: quanto

maior o retorno, maior o risco.
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4.4 COOPERATIVAS ESTRUTURADAS PARA O SUCESSO

Ainda que, no processo cooperativista, haja espago para muitos procedimentos e
modelos de gerenciamento e administragdo, alguns principios consistentemente
fundamentados pela academia e/ou consagrados pela pratica, devem ser observados a
fim de que uma moderna cooperativa atinja seus objetivos com sucesso. Muitos desses
principios sdo simples e, até, despojados de qualquer elaboragfio tedrica mais profunda.
Porém, na pratica, revelam-se extremamente complexos e de dificil implementagio, por

questdes politicas, estruturais e/ou conjunturais.

De modo geral, pode-se dizer que uma cooperativa estruturada para o sucesso, apresenta
as seguintes caracteristicas'*:
- profissionalismo da diretoria;
- planejamento estratégico centrado em 3 colunas mestras:
a. plano diretor de marketing afinado com os novos tempos;
b. treinamento de recursos humanos e desenvolvimento da educagio
cooperativista; e '
c. or¢amento e racionalizagdo dos custos para um gerenciamento eficaz.
- harmonia entre os membros do Conselho de Administragio;
- Conselho Fiscal pro-ativo e focado nas “auditorias preventivas”;
- bom sistema de comunicagio com os cooperados (clareza, objetividade,
“periodicidade e transparéncia total);
- boa integragio na comunidade (politica de “boa vizinhanga” com sindicatos,
conselhos profissionais, associagdes comerciais, escola e outras institui¢des afins);
- atos cooperativos absolutamente em ordem; |
- obrigagdes fiscais/tributarias rigorosamente em ordem;
- parcerias estratégicas para fortalecimento da entidade no mercado nacional e
internacional; e
- pro’—atividade (capacidade para antecipar-se s mudangas ou reagir com extrema

rapidez aos novos desafios que surgem inesperadamente).

" Fonte: RIOS, 1998: p.27.
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Para o sucesso do modelo adotado pela cooperativa, muito contribui a sua estrutura
organizacional. A seguir (figura 4.1), apresentamos um organograma que procura.
favorecer o funcionamento das atividades administrativo-operacionais do transporte
rodoviario de cargas de uma cooperativa, embasado nas relagdes sociais que devem
existir entre cooperativa, transportador associado e¢ a comunidade em geral. Salienta-se
que um organograma formal da cooperativa devera indicar, hierarquicamente, o
posicionamento superior da Assembléia Geral, seguido do Conselho Fiscal e do
Consetho de Administragiio, vindo logo apds as diretorias ¢ demais 6rgéos executivos,

etc., conforme ja suficientemente referido no Capitulo 3.

Figura 4.1 Organograma da Cooperativa Moderna

Presidente
Secretaria Assessorias
. . Administrativa
Servigos Gerais ‘1
Juridica
Treinamento Contabilidade Servigos
Capacitagio Custos aos Associados

"Em relagdo ao organograma, alguns aspectos gerais sdo destacados a seguir, embora,
muitas cooperativas possuam as fung¢des nele indicadas, acabam distorcendo suas ag¢des

ou minimizando seus efeitos potenciais.
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4.4.1 Quanto a Presidéncia

Conforme referido no Capitulo 3, o presideﬁte da cooperativa tem papel importante e
fundamental na concretizagio dos objetivos e finalidades da entidade. Para isto, deve ter
boa postura social, grande habilidade nas relagdes humanas e formac;z"io académica
solida. Necessita conduzir-se imparcialmente em contendas internas, cumprindo o papel
de mediador ¢ conciliador nas questdes entre membros e destes com a entidade. Além
de espirito empreendedor, deve possuir bons conhecimentos acerca de estratégia
empresarial, além de ser adepto das atividades do planejamento e controle
administrativo. E necessario, que possua uma visio sistémica da organizagio e ser

suficientemente desapegado, para que possa delegar fungdes e encargos aos seus

colaboradores, respeitando e fazendo respeitar responsabilidades e competéncias.

O presidente deve ser eleito, através de processo de consulta a todos os associados, em
pleito fiscalizado por assessores e associados. As pressdes externas € internas que, por
ventura, incidam sobre o presidente ndio podem inibir a pratica justa das suas funges e
prerrogativas. Em momento algum, podera abrir méo ou delegar suas responsabili-d'ades

privadas ¢ autoridade — scu papel ¢ insubstituivel na estrutura organizacional.

Cabe a presidéncia representar a cooperativa e os transportadores, buscando a uniio,
garantindo o bem estar, zelando pelo controle de custos e pela remuneragiio justa para
todos. Sua atuagio deve permitir o desenvolvimento da sua entidade e da sociedade em
geral, através da ajuda mutua, da responsabilidade, da democracia, da igualdade, da
eqiiidade e da solidariedade. Deve acreditar, ainda, nos valores éticos da honestidade, da
transparéncia, da responsabilidade social e da preocupagdo com o cooperado, zelando
pela preservagdio e difusdo das tradi¢des do cooperativismo mundial e pelos seus

simbolos (ver anexos A, B e C).

Uma andlise da atividade das cooperativas, ao longo dos tempos, demonstra muitas
situagdes em que se encontram disparidades. Existem praticas diferenciadas € muitos
equivocos em relagdo ao cooperativismo, a partir de multiplas interpretagdes, filosofias
alienigenas e/ou visdes conjunturais (utopicas, romanticas, socialistas, oportunistas,

paternalistas, mercantilistas, etc.). O presidente da modema cooperativa, que nio se
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enquadra em nenhuma destas visdes ou modelos, deve balizar sua atuagdio a partir dos
objetivos da organizagdo e do pensamento dos associados que o elegeram. Atualmeﬁte,
espera-se que uma moderna presidéncia pratique suas fungdes conforme o maior
nimero possivel dos seguintes principios e premissas basicas:

- adesdo voluntaria e livre;

- gestdo democratica;

- participagdo econdmica dos membros;

- autonomia e independéncia;

- educagio, formagdo e informagio;

- intercooperagio;

- interesse pela comunidade; e

- expansdo da idéia cooperativista.

4.4.2 Quanto a Secretaria e Servigos Gerais

A secretaria deve ser um setor de suporte para a administragdo da cooperativa, servindo
de elo de ligaciio entre os diversos setores intermos e externos da cooperativa. A pessoa
que desempenha esta funcio, deve ter um bom relacionamento dentro da entidade,
demonstrando conhecimento de recursos humanos, administragio, contabilidade, custos,
legislag@o trabalhista, buscando equilibrar as diversas situagdes do ambiente interno e
externo.

E comum encontrar-se em cooperativas, o servigo de secretaria completamente
desvirtuado e inoperante. A chamada “secretaria”, na verdade, é desempenhada por uma
unica pessoa, inabilitada, semi-analfabeta, incapaz de redigir ou registrar textos,
cumprindo a fungdo de atendente de telefone ou, pior ainda, restringindo-se ao papel

cabivel a um “parente” de algum diretor da entidade.

Numa cooperativa moderna, entre inimeras e importantes servigos, contam-se

atividades muito diversas, que devem ser desempenhadas com o mesmo zelo e

“
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competéncia. Ao mesmo tempo, que cuida para que a documentagdo € a
correspondéncia da entidade estejam devidamente atualizadas e catalogadas, deve fazer
com que o servigo de recepgio da cooperativa seja dindmico, eficiente e bem humorado,

cumprindo diligentemente o que se espera do “cartdo de visitas” do organismo.

Dentre os servigos gerais da cooperativa, alguns exigem um forte sentido de
organizagdo e controle. E o caso do almoxarifado, da limpeza, do protocolo, efc., todos
relativamente simples, porém, de grande interferéncia na vida da organizagio. Ainda,
que possam ser desempenhados de forma cumulativa, por alguns funcionarios, precisam
estar claramente definidos. Fato comum e indesejavel é o extravio de materiais e -
documentos da cooperativa, por falta de delegagdo de responsabilidades — o que deve

ser evitado pelos administradores da organizagio.

4.4.3 Quanto as Assessorias

Apesar de, numa cooperativa, haver espago para varios tipos de assessoria - dependendo
suas dimensdes e abrangéncia - centraremos nossa atengio em dois servigos especificos,
dada sua recorréncia na maioria das cooperativas existentes: assessoria juridica e

assessoria administrativa.

Embora a denominemos de assessoria administrativa, na realidade essa area tem
atividades e rotinas executivas bem definidas e fundamentais, no dia-a-dia da
cooperativa. Ta qual as demais assessorias, deve cumprir tarefas de analise e apoio ao
corpo diretivo, auxiliando no planejamento e implementagio de atividades ndo
rotineiras. Portanto, sua fungdo ¢ controlar, analisar e auxiliar na tomada de decisdo, que
deve primeiro passar pelo presidente. Participa ativamente do planejamento estratégico

e deve ter excelente relacionamento vertical e horizontal na cooperativa.

Rotineiramente, dentre as suas diversas atribuiges, a assessoria administrativa faz a

avaliagdo das adesOes dos transportadores a cooperativa, cobranga de tarifas e
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mensalidades em geral, registros diversos, cobrangas e pagamentos da area financeira.
Também, coordena reunides, analisa planilhas de custos, inclusive as que norteiam o
transporte, cobrando as atualizagBes. Dadas as complexidades das relagdes que
envolvem a atividade de uma cooperativa, muitas sdo as oportunidades em que a
entidade fica exposta e sujeita a questdes ligadas ao campo juridico. Dai, a necessidade
da criagio de um departamento juridico, que venha subsidiar a conduta e as decisdes do
presidente e da entidade. Compete a essa assessoria, analisar contratos, antever
situagdes que possam envolver providéncias legais, por parte da cooperativa, além de
zelar pela observagdo de normas e leis vigentes, nos Ambitos municipal, estadual e

federal.

A assessoria juridica é composta, no minimo, por um advogado regularmerite
habilitado, que coordena e executa as atividades previstas pelas normas internas da
instituicdo. Avalia de, maneira antecipada, as implicagdes das decisdes relevantes de
qualquer esfera de atividade da cooperativa, analisa questdes e representa a organizagao
em foros trabalhista, penal, civil e outras. No cumprimento de suas fung8es, presta
assessoria a todos, do sécio ao presidente, no que couber — ndo incluidas questdes de

interesse particular.

4.4.4 - Quanto ao Treinamento e Capacitagiio

O preparo de pessoal, para o desempenho de uma fungiio, é de vital importancia a uma
empresa moderna. Na relagio com seus clientes, a cooperativa, no intuito de melhorar
seus niveis de servigo, deve oferecer pessoal devidamente capacitado, em termos
qualitativos, para o cumprimento das diversas demandas especificas. Diferentes clientes
apresentam diferentes exigéncias. Ja existem, por exemplo, acordos entre agroindustrias
e cooperativas de transportes no sentido de que todos os motoristas, para atuar na
atividade, devem apresentar certificado de participagio em determinados cursos. Um
caso a ser citado ¢ o acordo celebrado entre uma empresa do Meio-Oeste Catarinense

(Perdigdo S. A.) e uma cooperativa de transportadores (Coopercarga, de Concérdia SC),
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onde a preferéncia para a contratagio de transportadores € dada aos motoristas cursados.

Atualmente, além das iniciativas individuais das cooperativas, ha muitas organizagdes
que se encontram habilitadas para o treinamento e capacitagdo de mio de obra para o
setor de transportes. A Fundagio Adolpho Bésio de Educagio no Transporte (FABET),
entidade localizada em Concoérdia — SC, é tida como a fundagio pioneira no Brasil a se
preocupar e atuar de fato na educagdo para o transporte. A Confederagio Nacional dos
Transportes (CNT) também oferece iniimeros cursos e treinamentos ao transportador,

atuando na sua capacitagiio e promogio social, em nosso Estado.

A necessidade de educar e treinar o transportador, baseia-se na premissa de que,
atualmente, é muito dispendioso aprender apenas através do método “tentativa e erro”.
E necessario, que o profissional esteja devidamente preparado, do ponto de vista
tedrico, a fim de se evitar erros ja comprovados. Além do que, a competitividade
exigida nos tempos atuais, deixa patente que ndo basta o transportador simplesmente
desenvolver o seu trabalho. E necessario que o faga da melhor forma possivel — com o

maximo de qualidade.

Portanto, ¢ fundamental que a cooperativa crie ¢ mantenha programas de treinamento,
capacitagdio e qualificagio de pessoal — tanto de associados, quanto de dirigentes e
funcionarios. Essas atividades, podem ser desenvolvidas através das agdes dos comités
de educagdo, de modo planejado e continuo. 'E aconselhavel, que a alividade de
treinamento seja implementada através de processos continuos (carater e preocupagiio
permanentes) € niio de projetos especificos (iniciativas descontinuas, com tempo

determinado).

4.4.5 Quanto aos Setores de Contabilidade e Custos

A area de custos coleta e controla dados a partir de informagdes da contabilidade da

cooperativa e do mercado em geral, produzindo informagdes para auxiliar a tomada de
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decisdo. O setor de custos, comparado ao organismo humano, ¢ visto como um pulmio,
sem o qual, torna-se quase impossivel viver. Com uma boa assessoria em custos, a
administragio estara sempre atualizada, em condi¢gdes de tomar as melhores decisdes e
reconhecer as melhores oportunidades. Numa moderna cooperativa, nio ha mais espago

para uma atuag¢do discreta do setor de custos; é uma atividade para especialistas,

profundamente diferenciada da atividade contabil.

A atividade do controle de custos é desenvolvida a partir do conhecimento profundo da
experiéncia da 6rganiza§:§o, de suas potencialidades, sendo decisiva ao planejamento da
- cooperativa. Também, ¢é responsavel dircta pelo desenvolvimento e crescimento da
organizagiio, ja que sua grande importincia ndo estd em esclarecer contas passadas ou
problemas presentes, mas, de possibilitar projecdes de futuras atividades. Segundo
Cruz (CRUZ, 1998: p. 227) “a unica coisa que se consegue ao resolver um problema ¢
voltar a situagfio anterior. Portanto, o verdadeiro progresso ndo ¢ obtido solucionando-se
problemas, mas sabendo-se usar as oportunidades criadas pela necessidade de resolvé-

"

los.

O atendimento contabil, dentro da cooperativa, tem como objetivo permitir que
profissionais da area possam dotar o setor de transportes dos necessarios controles. Ao
contrario dos dias atuais, até passado recente, as transportadoras eram tratadas apenas
como uma empresa a mais, dentro dos escritdrios de contabilidade, relegando-se o fato
de que a atividade transportadora possui leis especiais € o contador deve ter preparo

especial para atendé-lo: “o tempo dos clinicos gerais ja passou”.

A contabilidade ¢ vista como “ciéncia da informagio”, sendo que desempenha papel
muito importante em qualquer atividade. Consideramos que o sistema contabil praticado
nas pequenas € médias empresas, deve ser o mesmo das grandes empresas. Constata-se,
na pratica, que tém ocorrido sérios desvios ocasionados pela ma interpretagio do que
seja obrigatoriedade e necessidade. A nova lei do Simples, por exemplo, cuja legislagdo
desobriga pequenas ¢ médias empresas de certos registros, tem levado cooperativas a
deixar de registrar dados, fundamentais, para o seu proprio controle. Neste caso, a perda
de informagdes dificulta a andlise e a tomada de decisGes. Freqiientemente, verificamos

que muitos principios contdbeis tém sido esquecidos, quando muitos profissionais se
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preocupam em apenas atender as exigéncias legais, algumas bastante voluveis. Estas,
que perdem importancia formal em pouco tempo, muitas vezes, serviriam decisivamente

para o planejamento e controle da cooperativa.

Algumas leis que ontem serviam, hoje nio podem mais ser usédas, tornaram-se
obsoletas. Outras que podem ser aplicadas no Norte, ndo servem para o Sul. Para suprir
essa situagdo e outras incongruéncias circunstanciais surgiu, entdo, a contabilidade
gerencial. A meta dessa atividade é de conseguir informagdes de qualidade, necessarias
a administragio da prépria cooperativa, que acabam tornando-se uma vantagem
competitiva. A correta contabilidade ¢ fundamental  atividade de controle e previsio de

custos; os dois setores devem atuar de modo sintonizado.

4.4.6 Quanto aos Servicos Para os Associados

Dentre as muitas atividades de uma cooperativa de transporte rodoviario de cargas
encontram-se varias, que estiio ligadas a servigos oferecidos pela entidade aos seus
cooperantes. Podemos citar a assisténcia médica e odontoldgica, os diferentes seguros
(individuais ou em grupo) de veiculos e cargas, a intermediagdo de financiamentos
bancarios, assisténcia juridica, distribuigdo de bolsas de estudo, aquisigdo de insumos,
assisténcia técnica aos veiculos, etc. Muitos desses servigos sdo dirigidos tanto aos

associados, quanto aos seus familiares.

Um principio que deve nortear a atuagdo da cooperativa é: 0o seu maior capital so as
pessoas. Por isso, a importincia de buscar atendé-las do modo mais amplo possivel. A
partir dai, um plano de saide adquire uma fundamental importancia. O bom
desempenho do trabalhador esta atrelado as condi¢des de saude, suas e de sua familia.
Todo individuo, quando bem assistido, fica em paz consigo mesmo, podendo se
concentrar no desenvolvimento de suas ativ_idades; de bem com o mundo, fica de bem
com o ambiente externo, desempenha melhor sua fungdo, produz mais e melhor,

gerando melhores resultados.
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Portanto, a prestagio de servigo médico e odontolégico, diretamente ou através de
planos de assisténcia, é salutar na vida da cooperativa e seus associados. Também, o
acesso a seguros de vida, a pregos e condigdes favoraveis, sdo fortes atrativos aos
cooperados. Também, importante para a atividade de transporte, os seguros de carga e
veicular, intermediados pela cooperativa, adquiridos por pregos vantajosos, fornecem

vantagem competitiva e seguranga para o transportador e para os clientes.

Um outro fator de competitividade, que uma cooperativa pode obter, é o de utilizar suas
potencialidades, para gerar economia de escala na aquisi¢do de insumos diversos. O fato
de a cooperativa congregar muitos transportadores autdnomos, faz com que ambos
constituam uma associagdio de importante significincia comercial, com grandes poderes
de barganha. Por isso, nesse campo, as possibilidades de servigos que uma cooperativa

pode oferecer ao transportador s&o muitas:

a) borracharia e recapamento de pneus: este servigo pode parecer de pequena
importincia, mas se agiganta, quando se avalia a sua interferéncia na planilha de

custos operacionais da atividade e nas dificuldades muitas vezes encontradas no

atendimento;

b) oficina: para os transportadores que possuem veiculos com certa idade, os quais
exigem maior manutengfio, este passa a ser um servigo decisivo, podendo a
cooperativa manter uma equipe de mecinicos especializados. Dado o aumento da
idade média da frota, em algumas regides, deve-se trabalhar com o fato de que um
bem usado, muitas vezes, pode estar em perfeitas condi¢des, produzindo boa taxa de

retorno, sobre um investimento inicial relativamente baixo;

c) posto de combustiveis: embora, exista competi¢do entre os postos de abastecimento,
oferecendo lavagem ¢ lubrificagiio gratis ao se abastecer certa quantidade de litros de
combustivel, mesmo assim, o transportador paga relativamente caro pelo
combustivel. Portanto, fornecer esse insumo a pregos menores, além de reduzir
custos operacionais e fornecer vantagem competiliva, permite que o transportador
suporte melhor a falta de aumento de receitas e a redugédo nos valores de fretes, que

porventura ocorram.
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4.5 FORCAS QUE AFETAM AS COOPERATIVAS

No cumprimento de suas atividades e finalidades, uma empresa quer de natureza
cooperativista ou n3o, depara-se com uma série de restrigdes e variaveis que precisam
ser administradas ou gerenciadas, de modo a ser atingir o sucesso da forma mais rapida
e efetiva possivel. Algumas dessas forgas dependem, diretamente, da atuagio da
administragdo, dos seus recursos, das suas caracteristicas e da conjuntura em que se
envolve. Outras, porém, dependem fundamentalmente do meio e sobre essas a

cooperativa ndo tem dominio e o que lhe resta é gerencia-las do melhor modo possivel.

Algumas dessas variaveis ou forgas podem ser facilmente identificadas e administradas.

Enquanto outras, ainda que facilmente identificaveis, tém solugdes de dificil

implementagdo. E, ha aquelas, de dificil identificag@o, podendo a cooperativa estar ou

ndo preparada para o seu enfrentamento. De modo geral, segundo Rios (RIOS: 1998, p.

109), as cooperativas de transportes, a exemplo de outros tipos de empresas, terdo sua

atuagio afetadas pelas seguintes 10 forgas: ' '

1. recursos humanos (considerado o maior capital de qualquer empresa);

2. tecnologia (as mudangas sdo continuas e rapidas);

3. concorrentes (competigdo mundial e n3o mais local);

4. fornecedores (t€m que ser parceiros, onde os dois lados ganham);

5. emergentes (novas empresas que explorario novos nichos de mercados das
cooperativas);

6. substitutivos (novas modalidades de produtos/servigos que se tornardo rapidamente
obsoletos produtos/servigos das cooperativas),

7. logistica (produtos/servigos estardio na hora certa, no lugar certo, a pregos
acessiveis);

8. comunidade (a comunidade precisa se orgulhar de ter a sua cooperativa atuante e
balizadora de mercado); |

9. clientes (precisam descobrir as vantagens e os beneficios oferecidos pela
cooperativa); e

10. governo (precisa flexibilizar a carga tributaria e incentivar atos e agdes

cooperativistas).
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Assim, uma moderna cooperativa de transporte rodoviario de carga, precisa estar atenta
e sintonizada com a realidade que a cerca, para que possa responder com rapidez e
eficiéncia quando exigida. Para tanto, deve ser objetiva e transparente nos seus métodos

e procedimentos, a partir do principio de que se encontra tecnicamente habilitada.



CAPITULO 5

CONCLUSOES E RECOMENDACOES
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5 CONCLUSOES E RECOMENDACOES

Comparados e analisados os resultados obtidos nesta pesquisa, pode-se prever que uma
cooperativa que trabalha segundo o modelo sugerido, pode propiciar maiores beneficios
aos transportadores associados. Pois, além de promover o desenvolvimento social de
seus cooperados, estaria fornecendo-lhes alternativas e habilitagdes que evitariam a
freqiiente utilizagdo de intermediarios nos seus negdcios, que minoram os lucros da
atividade e criam atrelamentos dispensaveis. Cada transportador vem comprando,
individualmente, os insumos basicos para sua atividade, logo a margem de tucro é muito
pequena. E é, justamente, esta intermediagdo que recomendamos reduzir, pondo em

pratica com urgéncia o sistema de cooperativa.

Assim, torna-se indispensavel que todos os transportadores conhegam os principios do
cooperativismo, sem os quais ndo haverd a sua correta integragdo ao sistema
cooperativista. £ importante que outras entidades, a exemplo da FABET'’ ¢ CNT'®,
desenvolvam atividades educativas, que venham dar a sua contribui¢iio ao sistema e ao
mercado. Pois, o desenvolvimento e¢ o crescimento da atividade cooperativista so
existira com educag¢do: a implantagio de escolas é de grande importdncia, ja que
eslaremos aumentando e distribuindo riqueza, a partir do investimento no “capital

matior” da organizagdo - o ser humano.

A cooperativa de transporte deve seguir os principios da adesfio livre, gestdo
democratica, participagdo econdmica dos membros, autonomia, independéncia,

educagfo, formagdo, informagio e intercooperagio.

O Brasil precisa melhorar a pavimentagfo das suas estradas, uma vez que, apenas 9,2%
de pavimentagdo ¢ muito pouco. O Meio-Oeste de Santa Catarina deveria ter maior
numero de estradas asfaltadas, principalmente, os acessos ao meio rural. A falta de boas
estradas pavimentadas, que ddo acesso as granjas do interior, provocam atrasos

chegando a paralisar o abate de animais. Isto pode ser comprovado junto a Perdigdo

'S FABET - Fundagdo Adolpho Bésio de Educagio no Transportes (Municipio de Concérdia — SC).

'® CNT - Confederagdo Nacional dos Transportes.
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Agroindustrial S.A., de Videira - SC.

O volume de cargas transportadas via rodovidria, no Brésil, ¢ de 63%: temos um dos
maiores indices de veiculos per capita do mundo e tudo isto justifica maiores
investimentos. Se existem veiculos existe pagamento de IPVA. Se existem muitos
produtores rurais temos impostos é com receitas podemos pavimentar as estradas.
Parece-nos que os 6rgdos publicos, ou melhor nossos representantes, ndo aprenderam a

administrar, quer dizer, eleger prioridades e seguir os orgamentos.

Finalmente, entende-se que a pratica adequada do cooperativismo pode ser benéfica
para o transporte rodoviario de cargas como um todo, onde a operagdo do transporte

tenha caracteristicas semelhantes aquelas aqui estudadas.

5.1 CONCLUSOES

As conclusdes relativas a esta pesquisa, sdo apresentadas conforme prevé a metodologia
hipotético-dedutiva utilizada e referida no Capituio 1-(item “1.4 Hipdteses™), que indica
~a utilizagio da seguinte seqiiéncia: verificagfio das hipédtese, conclusdes dos objetivos

especificos e, finalmente, conclusdes acerca do objetivo geral da pesquisa.

5.1.1 Verificagdo das Hipoteses

Todas as hipoteses estabelecidas no Capitulo 1 (item 1.4) deste trabalho, foram
confirmadas pela pesquisa desenvolvida, conforme mostrado a seguir.

Para a 1® hipdtese: “as agées isoladas enfraquecem a classe transportadora”, pode-se

concluir que esta hipdtese foi confirmada, pois ao longo de todo o Capitulo 3 mostrou-

se que o objetivo primario de uma cooperativa, sem divida, € tirar partido dos efeitos da
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unido de esforgos e recursos de seus associados. E, de acordo com o referido no
Capitulo 3, a ag#o isolada de seus membros diminui enormemente o poder de barganha
dos transportadores auténomos, bem como, os beneficios decorrentes da economia de
escala da classe representada por uma cooperativa. Como foi mostrado, a legitimidade
das ag¢des da cooperativa baseia-se, fundamentalmente, na agdo conjunta e de

cooperag¢do dos associados.

Para a 2* hipélese: “a criagdo ou otimiza¢do de cooperativas de transporte rodovidrio

’

de cargas fortalecem a classe transportadora’, concluiu-se que esta hipdtese fot
confirmada. Os Capitulos 2, 3 ¢ 4 mostraram que - dados os seus objetivos e “modus
operandi” - uma cooperativa torna mais transparente todo o mercado transportador e
tende a solicitar maior eficiéncia dos concorrentes dos transportadores autdnomos.
Como operam segundo uma reduzida estrutura funcional, tendem a ter menores custos
e, em termos de precos, a serem tremendamente competitivos. Por outro lado, ao se
aprimorarem, as cboperativas ultrapassam as vantagens das atuais (ransportadoras

comuns, que operam segundo rigidas leis fiscais e trabalhistas, o que levara essas a

buscarem maior eficiéncia nos seus métodos gerenciais.

Para a 3* hipotese: “os transportadores desconhecem o sistema cooperativista”, pode-
se concluir que esta hipdtese foi confirmada. Os Capitulos 3 e 4 mostram que os
maiores problemas enfrentados pela organizag¢do cooperativista, tém origem na falta de
conhecimento dos associados e dirigentes, em relagiio as potencialidades e beneficios
desse tipo de empreendimento. Conforme referido, ha que se investir enormemente na
educagdo e no treinamento dos cooperantes, para o desenvolvimento da atividade

transportadora sob os principios da cooperagio.

5.1.2  Conclusdes Sobre os Objctivos Especificos

A partir da verificagdo das hipdteses e da abrangéncia e limites da pesquisa, o trabalho

mostrou:
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em relagdio ao 1° objetivo especifico, pode-se realmente afirmar que “a atividade
cooperativista é benéfica ao mercado transportador”, uma vez que foi confirmada a
hipotese de que a criagdo ou otimizagdo de cooperativas de transporte rodoviario de
cargas fortalecem a classe transportadora (2* hipdtese). Portanto, este objetivo foi

atingido.

Em relaglio ao 2% objetivo especifico, pode-se afirmar que realmente “a prdtica atual
das cooperativas de transporte de cargas do Meio-Oeste de Santa Catarina é
ineficiente”, uma vez que - além das praticas analisadas nos Capitulos 3 ¢ 4, foram
confirmadas as 12 e 32 hip6teses - mostraram que “a¢des isoladas enfraquecem a classe
transportadora” e “os transportadores desconhecem o sistema cooperativista”.

Portanto, este objetivo foi atingido.

Em relag@o ao 3° objetivo, de apresentar um modelo alternativo de cooperativa para o
transportador rodovidrio de cargas do Meio-Oeste de Santa Catarina, foi desenvolvido
e apresentado o Capitulo 4 (Proposta Para Uma Modema Cooperativa de Transporte)
desta pesquisa, onde estio discutidos e indicados véarios aspectos priticos para a
constituigio e manutengdo de uma cooperativa, adequada aos dias atuais e a realidade

do Meio-Oeste de nosso Estado. Portanto, este objetivo foi atingido.

5.1.3 Quanto ao Objetivo Geral

Conforme o item 1.3 deste trabalho, o objetivo geral da dissertagio foi definido como
sendo: “Apresentar uma estratégia que venha contribuir para a melhoria do transporte

rodovidrio de cargas, através da pratica do cooperativismo .

Por tudo que foi apresentado, especialmente no Capitulo 4 (“Proposta Para Uma
Moderna Cooperativa de Transporte”), entendemos que o objetivo geral do trabalho foi
plenamente atingido. Pois, de modo claro ¢ até repetitivo, foram elaboradas referéncias

a atuagdio de cooperativas de transporte, de modo que pudessem evitar os desvios e as
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praticas que diminuem sua eficiéncia e comprometem o seu sucesso. Também,
entendemos ter atingido o objetivo geral proposto, a partir do argumento de que foram

atingidos os objetivos especificos delineados, conforme mostrado no item anterior.

Vale salientar um fato que sobressaiu, ao longo de toda a pesquisa: verificou-se que a
quase totalidade das cooperativas estudadas necessita, sem demora, incluir a educagdo
cooperativista entre as suas principais preocupagdes. Podem ficar bastante facilitadas, a
partir dai, as tarefas de transferir outros conhecimentos inerentes a atividade

transportadora, conforme exigido pelo mercado.

5.2 RECOMENDACOES E SUGESTOES PARA NOVOS TRABALHOS

Certos de que, neste trabalho, abordou-se apenas uma pequena parcela das questdes, que
envolvem o estudo de cooperativas de transporte rodoviario, temos a certeza de que

muitos outros trabalhos deverdo dar continuidade a este. Além, é claro, de abordar

novos enfoques da questdo.

Assim, desejamos recomendar algumas pesquisas que poderdo ser realizadas, em
relagdo ao transporte rodovidrio de cargas, efetuado por cooperativas:

- perfil do transportador autbnomo catarinense; |

- influéncia das cooperativas no sistema catarinense de transporte de cargas;.

- gerenciamento de custos para dirigentes e associados de cooperativas;

- qualidade dos servigos ofertados pelas cooperativas;

- etc.

Além das recomendagdes dirigidas a academia, em relagdo ao sistema cooperativo,
pode-se destacar a necessidade deste sistema atentar para a atividade do transporte, de
modo particularizvado. Atualmente, no cadastro da Organizacdo das Cooperativas do
Estado de Santa Catarina, sfo previstos 9 ramos de atividades cooperativistas. O

transporte estd inserido no ramo frabalho, e ¢ tratado como um subgrupo. Dada a
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importancia e as particularidades da atividade, sugerimos que o transporte seja
considerado como um ramo distinto e destacado. Assim, passariamos a considerar €

identificar, os seguintes ramos de atividades do cooperativismo no Brasil:

[y

‘agropecuario;
consumo;
crédito;
educacional; .
habitacional;
mineral;
saude;
Servigos,

trabalho; ¢

- 0 ® N O L R W N

0. transporte.
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ANEXO A - LOGOTIPO DO COOPERATIVISMO

Pinheiro — antigamente 0 pinheifd era tido como um 'simbo_lo da
imortalidade e da fecundidade, pela sua sobrevivéncia em terras menos férteis e pela
facilidade na sua multiplicagéo. |

Circulo — o circulo representa a vida eterna, pois ndo tem horizonte final,
nem comego, nem fim.

Verde — o verde- escuro das arvores lembra o principio vital da natureza.

Amarelo — 0 amarelo-ouro simboliza o sol, fonte permanente de energia e
calor. | |

Assim nasceu o emblema do cooperatiilismo: um circulo abragando dois
pinheiros, para indicar a unido do movimento, a imortalidade de seus principios, a
fecundidade de seus ideais, a vitalidade de seus adeptos. Tudo isto marcado na trajetéria

ascendente dos pinheiros que se projetam para o alto, procurando subir cada vez mais.
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ANEXO B - BANDEIRA DO COOPERATIVISMO

'O cooperativismo possui uma bandeira formada pelas sete cores do arco-
iris, aprovada pela ACI ( Alianga Cooperativa Internacional) em 1932, como simbolo da
paz e esperanga. Cada uma destas cores tem um significado proprio: |

Vermelho — coragem -

Alaranjado — visdo de possibilidades do futuro -

Amarelo — desafio em casa, familia e comunidade.

Verde — crescimento de ambos, individual ( como pessoa) e dos

cooperados.

Azul ( forte e fraco) — horizonte distante, a necessidade de ajudar a si

proprio e aos outros através da cooperagéo.

Violeta — beleza, calor humano e coleguismo.
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ANEXO C - DIA INTERNACIONAL DO COOPERATIVISMO

O dia internacional do cooperativismo foi instituido em 1923, no
Congresso da Alianga Cooperativa Internacional — ACI, com o objetivo de comemorar,
no primeiro sabado de julho de cada ano, a confraternizagdo de todos os povos ligados
pelo cooperativismo. Originalmente denomina-se “Dia da Cooperagdo”. Com o tempo
passou a ser chamado “Dia do Cooperativismo” e, atualmente, “Dia Internacional do

Cooperativismo”.
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ANEXO D - COOPERATIVAS DE TRANSPORTE EM SANTA CATARINA

Quadro D.1 Cooperativas de Transporte Rodoviario em Santa Catarina

NOME CIDADE FUNDACAO
1 - Coop. Transportadores Auténomos de Campos
Novos Ltda Campos Novos 10/03/95
2 - Coop. dos Transportadores de Capinzal e Regido Capinzal - 06/09/97
3 - Coop. Transp. Coletivos de Passageiros e Cargas do | Chapecé 24/05/75
Oeste Catarinense
4 - Coop. Transportadores de Cargas do Estado de SC | Concérdia 0§/02/90
Ltda
5 - Coop. Transportadores do Alto Uruguai Catarinense | Concérdia 06/03/98
6 - Coop. Transportes Alternativo do Sul de SC Criciima 05/08/98
7 - Coop. Mista dos Tranp. Escolares, Turismo e o
Similares da Grande Florianopolis Floriandpolis 11/09/98
8 - Coop. de Transportes de lgara Icara 28/12/99
9 - Coop. Trab. Mov. Carga, Descarga e Aux. de Imbituba 03/07/98
Armazéns
10 - Coop. Transp. Alternativos e Dif. De Passageiros da| Itajai 23/09/98
Regido de Itajai
11 - Coop. Transp. Auténomos do Vale do Itajai Ltda Itajai 28/01/93
12 - Coop. Transp. de Cargas do Meio Oeste de SC Ltda | Joagaba 25/07/92
13 - Cooperativa dos Transportadores de Papel Ltda Joagaba 25/07/95
14 - Coop. dos Transportadores Comerciais Autdonomos |Joinville 30/06/85
de Joinville )
15 - Coop. Transporte de Lauro Miiller Lauro Miiller 06/0698
16 - Coop; dos Transp. Autdnomos do Extremo Oeste Sdo Miguel do 17/12/96
Catarinense Ltda Oeste
17 - Coop. Transportes Rodoviarios de Xanxeré Xanxeré 20/12/97
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