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CONJUNTURA INTERNACIONAL

Os Estados que compdem as relagdes internacionais no mundo moderno além de terem
tempos diferentes na constitui¢do historica de sua organizacdo social, também possuem
finalidades e interesses diferentes sendo que mesmo alguns exclusivamente econdmicos ou
mesmo bélicos.

O fim da guerra fria ndo expressou necessariamente o inicio de uma nova era de
diplomacia, muito pelo contrario, a hegemonia do neoliberalismo horizontalizou os
conflitos e o desenvolvimento tecnol6gico multiplicou o poder de destruicdo das armas.

O processo de globalizagédo, ou de mundializacdo do capital, hegemonizado pelo
neoliberalismo tem interferindo ndo somente na politica externa da maioria das nagdes
como por consequéncia em suas dinamicas internas, sejam elas no campo da economia,
como no direito, e principalmente na politica.

Mesmo que a maior parte das transagdes econdémicas sejam realizadas pelos paises
desenvolvidos os reflexos na produgdo em escala mundial tém produzido grandes
contrastes. Se, por rum lado levou desenvolvimento e renda aos paises “periféricos”, por
outro lado reverteu o fluxo de capitais investidos a seu favor promovendo um grau de
concentracdo de renda e excluséo social sem precedentes.

A constituicdo e o desenvolvimento dos blocos econdmicos vém ganhando intensidade
econdmica e politica, principalmente quando olhamos para o bloco da Comunidade
Européia e sua movimentagdo na criagdo de uma moeda comum,o Euro.

A Conjuntura Internacional, se por um lado vem aproximando cada vez mais os Paises
pela globalizagcéo da economia por outro lado — ou como consequiéncia direta — vem
acirrando os conflitos sejam eles territoriais, comerciais, étnicos e institucionais. A
truculéncia com que os EUA trataram a questdo do Iraque deixa clara sua disposi¢cdo em
defender seus interesses econdmicos e politicos em escala mundial. Isso se torna mais
evidente com suas intervencgdes no Oriente Medio, a principal fonte produtora de petroleo.

Essa pré-disposicao dessa Dinastia Bush ficou mais ostensiva na fase atual onde rompeu
com principios diplomaticos internacionais, ao agir a revelia da posi¢do do Conselho de
Seguranga da ONU que era contréria a essa intervengdo por auséncia de provas, e



sustentando um quadro econémico interno agravante com o crescimento de seus déficits
gémeos: fiscal e comercial.

Ao mesmo tempo, para George Bush, os Gltimos meses tém sido cruel. As noticias do
Iraque continuam preocupantes. O furacdo Katrina (e a inépcia inicial do presidente em
enfrenta-lo) fez despencar seus indices de aprovagdo para novos patamares minimos. Por
sorte, o Rita foi menos feroz. Mas, nesse interim, a coalizdo conservadora liderada por
Bush e que domina a politica americana foi vitima de um furacéo politico gerado por ela
prépria. Enquanto isso, um partido que chegou ao poder com um discurso contra 0 uso
privado de dinheiro publico em Washington foi engolfado em seus préprios escandalos de
corrupgao.

Enquanto isso o grande juri indiciou Lewis Libby, chefe de gabinete do vice-presidente
Dick Cheney, sob acusac¢des de obstrucao da Justica, perjurio e de ter dado falsas
declaracdes durante uma investigacdo. O crime de tornar publico o nome de uma agente do
servico secreto, ainda mais pelo fato de que seu marido fez parte da comissao de
investigacdo na procura de armas de destruicdo em massa do governo do Iraque,onde
elaborou um relatério desmentindo o governo de que o lraque havia comprado urénio
enriquecido — matéria principal da bomba atdmica é um sério agravante. E importante
lembrar que esse foi 0 motivo alegado por Bush para invadir o Iraque.

No entanto, esse quadro ndo apresentou as condi¢Bes necessarias para reversao do Dolar
como padrdao monetario. Sabe-se que 80% por cento das transagdes internacionais, metade
das exportacdes e dois tercos das reservas globais de divisas se fazem ou estdo em dolares.
Neste contexto, as exportacdes de petroleo tém um peso fundamental.

Ao mesmo tempo as perspectivas para o desempenho da economia mundial parecem
positivas, entretanto, ha pontos de monitoramento para o préximo ano:

e uma mudanca no equilibrio financeiro e comercial entre os Estados Unidos e a Asia,
onde 0s superavits comerciais asiaticos com os Estados Unidos sdo revertidos em demanda
por titulos pablicos, de forma a financiar os déficits (gémeos) no setor publico e no balanco
de pagamentos em conta corrente dos Estados Unidos;

e uma queda abrupta nos precos dos ativos no setor imobiliario, que cresceram muito
nos ultimos anos, principalmente nos Estados Unidos;

e uma aceleragdo ainda mais forte dos precos do petréleo.

As previsdes para o crescimento da economia mundial apontam que o0 ano de 2006
devera repetir um bom resultado que é esperado para 2005. Apesar de apresentar sinais de
queda no ritmo de crescimento em relacdo a 2004, quando a economia mundial cresceu a
maior taxa dos ultimos trinta anos (5,1%), o crescimento continuara substancial em 2006.

As previsOes apresentadas pelo World Economic Outlook do Fundo Monetario
Internacional indicam que “uma leve desaceleracdo do PIB norte-americano tende a ser
compensada por uma aceleracao dos paises da Zona do Euro. As economias do Japao e do
Reino Unidos devem apresentar certa estabilidade de crescimento na passagem de 2005
para 2006. No caso dos paises em desenvolvimento, espera-se uma pequena aceleracéo de
crescimento para o PIB do Brasil e do México, e desaceleracdes econdmicas na india e na
China. Apesar de movimentos marginais de aceleracdo ou desaceleracdo econdmica em
diversos paises, a tonica geral das previsdes é de que 0 ano de 2006 devera representar uma
continuidade em termos do crescimento econdmico que vem sendo observado em 2005”.

Uma primeira ameaga a esse cenario relativamente positivo para a economia mundial em
2006, com crescimento econémico e inflacdo baixa, poderia ser gerado por um rompimento



do equilibrio comercial-financeiro que foi estabelecido nos ultimos anos entre os Estados
Unidos e a Asia. A combinacéo de déficits fiscais e em transagdes correntes bastante
elevados por parte dos Estados Unidos com uma taxa de juros de longo prazo relativamente
estavel tem sido sustentada por um excesso de poupanca em dolares por parte dos paises da
Asia, principalmente Jap&o e China. Nesse equilibrio, os paises da Asia tém superavits
comerciais elevados com os Estados Unidos e usam esses recursos para sustentar os
“déficits gémeos” norte-americanos. Dessa forma, as taxas de juros de longo prazo nos
Estados Unidos continuam relativamente estaveis apesar da elevacdo das taxas de curto
prazo que vem sendo causadas pela elevagdo na taxa de juros basica.

Uma outra fonte de possivel instabilidade do cenario econdémico internacional pode ser
gerada pelos precos do petroleo. H4 uma elevagdo quase que constante dos precos do
petr6leo nos ultimos sete anos. No inicio de 1999, o preco do barril de petrdleo estava um
pouco acima de US$ 10. Esse pre¢o subiu rapidamente, atingindo um patamar acima de
US$ 30 por barril no primeiro trimestre de 2000. A recessdo norte-americana contribuiu
para reduzir os precgos ao longo de 2001. Contudo, a partir de meados do ano de 2002, o
preco do barril de petrdleo cresceu de forma sistematica.

Outro destaque que tem sido frequente em diversas analises da conjuntura internacional
refere-se aos rumos que a economia chinesa tem apresentado nas Ultimas duas décadas,
com um crescimento econdmico a uma média anual de 9%. Essa discussao de politica
econdmica comeca a ganhar folego, inclusive na América Latina, e ja foi batizada de
Consenso de Pequim. Essa expressao que apareceu no titulo de um artigo escrito pelo
consultor americano Joshua Cooper Ramo € usada como contraponto ao chamado
Consenso de Washington.

"Os dois paises que ignoraram mais notavelmente o Consenso de Washington, india e
China, tém resultados que parecem atrativos. Entéo, no lado econémico, acho que ha uma
reacao natural de tentar pensar sobre que licbes poderiam ser aprendidas das experiéncias
desses dois paises muito grandes e muito pobres.

- O primeiro teorema diz que a China - que cresce a uma media de 9% héa duas décadas -
tem se beneficiado de investimentos em alta tecnologia, inovagéo e educacéo. S&o formas
de aumentar a produtividade total dos fatores da economia chinesa. E, observa que as
mudancas ocorrem em velocidade tdo alta que a inovagao constante é a Gnica forma de
combater os problemas causados pelas proprias transformacgdes. Mesmo quando fracassam,
as tentativas s&o vistas como positivas.

- O segundo teorema afirma que as taxas elevadas de crescimento ndo bastam e que €
preciso buscar uma expansao sustentada e maior igualdade na distribui¢do dos ganhos com
as reformas do pais. Desde o inicio de seu processo de abertura controlada, marcada por um
modelo exportador agressivo, iniciado por Xiaoping, a China deixou de ser uma das nacfes
mais igualitarias do mundo para figurar no time das mais desiguais.

- Seu terceiro sustentaculo é o que Ramo chama de teoria da autodeterminacao,
descricdo fascinante de como a China tenta controlar seu destino, usando o que o autor
chama de alavancagem para dar grandes passos. O foco é sobre a politica externa. "Em vez
de construir um poder no estilo dos EUA, encrespado com armas e intolerante com as
visdes do mundo dos outros, o poder emergente da China é baseado no exemplo do seu
proprio modelo, a for¢a de seu sistema econémico e defesa rigida da soberania nacional.

Poderiamos colocar aqui um quarto sustentaculo para tal desempenho: O crescimento
chinés tem sido em parte baseado em salérios baixos e na supressdo dos direitos dos



trabalhadores. Outro aspecto inerente ao regime chinés é a manutencdo do poder politico
centralizado.

Independente deste quarto ponto, os principais analistas sdo unanimes em colocar que o
modelo adotado por China e india representou conseqiiéncias altamente distintas do
Consenso de Washington, como na América Latina.

No &mbito da ONU ha um consenso sobre a necessidade de reformas, porém as
propostas em discussdo apresentam divergéncias nitidas que colocam em risco sua posi¢ao
de aglutinar as Nac0es a fim de restabelecer uma nova ordem juridica internacional.

Apesar de que a maioria das preocupac0es estarem voltadas para o Conselho de
Seguranca, é de fundamental importancia que as reformas abranjam e democratizem suas
demais instancias, sejam de financiamentos, como o Banco Mundial e congéneres, e
regulacdes, como OIT, OMC e outras.

A agenda 21 continua sendo relegada a um segundo plano ampliando o quadro de
degradacdo ambiental que estamos vivendo, mesmo assim o governo dos EUA insiste em
ndo assinar o protocolo de Kioto.

Nesse contexto é extremamente preocupante o fato de que os EUA, um dos principais
financiadores, vém constantemente criticando suas resolucées e defendendo abertamente
sua disposic¢do em reduzir sua participacdo financeira, colocando em risco sua
sobrevivéncia fisica e politica.

Em uma entrevista para a Folha de S&o Paulo o critico literario Harold Bloom define
muito bem o atual governo Bush:

Folha - Em seu livro, o senhor afirma que a oligarquia e a plutocracia ocuparam o lugar
da democracia nos EUA.

Bloom - Também estamos nos tornando uma teocracia. O que acho muito ruim nos EUA
de hoje é o fato de termos um fascismo de direita e um de esquerda. Temos o fascismo da
contracultura que se tornou a cultura oficial e que insiste em fazer seus julgamentos com
base no que ela chama de pds-colonialismo. Por outro lado, temos um regime belicoso que
devasta o Iraque, explora os cidadaos pobres, especialmente os negros. Segundo disse
pouco antes de ser assassinado, em 1935, o governador da Louisiana, Huey Long: "Claro
que teremos fascismo na América, mas n6s o denominaremos com democracia".

CONCLUSAO

O século XXI se inicia apresentando um quadro de esquizofrenia cronica, os dados
econbmicos mantém a trajetdria de crescimento com sinais até mais acentuados no periodo
recente e, a0 mesmo tempo, os conflitos se ampliam tanto na quantidade como na gravidade
dos atos.

A globalizagdo, ou a mundializacdo do capital, vem impondo uma dinamica de
desagregacao na organizacao do trabalho, com profundos reflexos em toda a superestrutura.

A importancia de uma contestacdo mais sélida em escala global, principalmente no
mundo sindical, se faz cada vez mais necessaria e urgente. Uma referéncia mais especifica
ao movimento sindical se fundamenta no pensador italiano Antonio Gramsci que colocava
a economia — infraestrutura - como base de sustentacdo de uma ordem politica -
superestrutura.

Gramsci registrou que "toda forma social tem uma atividade econémica prépria,”
acrescentando que "entre a estrutura econémica e o Estado esta a sociedade civil, e esta
deve ser radical e concretamente transformada, ndo apenas nos cédigos de lei e nos livros



dos cientistas; o Estado € o instrumento para adequar a sociedade civil a estrutura
econémica”.

Karl Marx, antes mesmo de Gramsci, ja enfatizava que é a realidade econémica que faz
surgir a realidade politica de uma determinada sociedade:

"Na producéo social da propria vida, os homens contraem relag@es determinadas,
necessarias e independentes de sua vontade, relacdes de producao estas que correspondem a
uma etapa determinada de desenvolvimento de suas forcas produtivas materiais. A
totalidade destas relagdes de producgéo forma a estrutura econdmica da sociedade, a base
real sobre a qual se levanta uma superestrutura juridica e politica, e a qual correspondem
formas sociais determinadas de consciéncia. O modo de producéo da vida material
condiciona o processo em geral da vida social, politico e espiritual".

CONJUNTURA NACIONAL

Uma analise da conjuntura nacional passa obrigatoriamente pelo o que representou a
eleicdo do Lula para a classe trabalhadora, ndo somente no cenario nacional com uma
classe dominante sem um projeto politico definido e com arranjos partidarios sem nenhum
vinculo ideoldgico, mas também para a esquerda internacional.

O desgaste com o programa de FHC, principalmente ap0s o processo de “ privataria”
das empresas estatais e 0 sucateamento das politicas publicas, a exclusdo social e
concentracdo de renda podem ser considerados como os principais motivos sentidos pela
maioria da populacdo que deu um voto de confianca ndo somente para implementagéo
novas politicas econémicas, politicas e sociais, mas principalmente para um novo projeto
de Nacéo.

Antes de entrarmos mais diretamente nas profundas mudancas que promoveram um
virtuoso crescimento econémico, a politica externa brasileira também deu um grande salto
de qualidade.

A politica externa brasileira busca contribuir para um mundo de paz e justica, em que
predominem as regras do direito internacional, se reduzam as disparidades econémicas e
sociais entre as na¢des e dentro de cada pais. Busca, também, um mundo sem hegemonias,
multipolar, em que as normas e préticas globais favorecam a superagéo dos desafios por
meio do entendimento e da negociacao.

A postulacdo do Brasil a tornar-se membro permanente do Conselho de Seguranga das
NacOes Unidas enquadra-se nessa visdo, que pressupde um Conselho adaptado a realidade
atual, mais legitimo e representativo das aspira¢cdes da comunidade internacional.

Interessa ao Brasil a construgéo de uma comunidade sul-americana. A alianga
estratégica com a Argentina, a determinacédo de fortalecer o Mercosul e de acelerar os
acordos comerciais e de infra-estrutura constituem as bases da integracdo. O Mercosul deve
consolidar-se como unido aduaneira e transformar-se em espaco capaz de articular politicas
agricolas, industriais, sociais e de ciéncia e tecnologia.

Nas negociacdes da Area de Livre Comércio das Américas (Alca), o Brasil tem-se
posicionado de modo construtivo, em favor de uma concluséo pragmatica, que preserve,



acima de tudo, os instrumentos soberanos de politica econémica e de desenvolvimento de
cada pais. Essas mesmas diretrizes pautam a atuacdo do Brasil nas negocia¢des com a
Unido Européia e no ambito da Organizacdo Mundial do Comércio (OMC).

Uma diplomacia para a humanidade

Paralelamente a seus tradicionais vinculos com os Estados Unidos e 0s paises europeus,
o Brasil tem procurado aproximar-se das grandes nagdes em desenvolvimento. Com a india
e a Africa do Sul, criamos o Foro de Dialogo Trilateral (Ibas), que se tem voltado para
projetos de cooperagéo e iniciativas globais. No &mbito da ONU, criou-se um Fundo
Fiduciario do Ibas para o financiamento de projetos de cunho social em paises em
desenvolvimento.

Com a China, foi firmada uma série de acordos de grande importancia comercial por
ocasido da historica visita do Presidente Lula em 2004. Com os paises africanos, temos
forjado novos lagos de cooperacdo, inclusive em funcéo de nossa condi¢do de pais com
grande populacéo de afrodescendentes. Com o0s paises arabes tem havido também crescente
aproximacao, e, por iniciativa do Brasil, tera lugar, em 2005, uma pioneira Cupula América
do Sul-Paises Arabes.

Os indicadores econémicos quando Lula assumiu o poder eram catastroficos, e agora
perto do final do ano, j& podemos ter uma boa idéia de como terminaré a economia
brasileira no final de trés quartos do mandato do presidente Luiz Inacio Lula da Silva e
comparéa-lo com o que recebeu de FHC, como se vé na tabela Desempenho do Governo
Lula.

Ano 2002 2005
1. Crescimento real do PIB 1,9% 3,2%
2. Taxa de inflacdo 12,5% 4,9%

3. Taxa de desemprego 11,7% 9,4%

4. Taxa de juros média no ano (selic) 19,2% 19,2%

5. Exportagdes (U$ bilhdes) 60,4 115,3
6. Importagdes (U$ bilhdes) 47,2 74,5
7. Transagdes correntes/P1B -1,7% 1,3%
8. Déficit nominal/PIB 10,3% 2,3%

9. Superavit primario/PIB 3,9% 5,0%

10. Divida liquida/P1B 55,5% 52,0%

11. Divida externa/Exportacéo 3,5 1,7

12. Reservas internacionais lig. (U$ bilndes) 16,3 53,0

13. Divida externa/PIB 46,0% 33,0%

14. Credito setor privado/P1B 23,1% 31,0%

A comparacao dos 14 itens mostra que houve um avanco substancial nas condigdes
econdmicas do Pais. A unica excegdo refere-se ao juro nominal médio (Selic), que foi o
mesmo em 2002 e 2004. O juro real (ex ante, isto &, que leva em conta a expectativa de
inflagdo dos préximos 12 meses) ndo aumentou porque a expectativa de inflagao dos
préximos 12 meses era de 5,1% em julho de 2002 e de 4,9% em julho de 2005.

Estes nimeros demonstram claramente que apesar da continuidade das politicas
macroecondmicas do governo anterior, foi possivel ndo somente a reversao do quadro
precario herdado, mas uma importante e significativa mudanca de rumos na economia
nacional. Sem esquecermos que o risco pais, antes da elei¢do havia alcangado um dos
maiores indices de nossa histdria.



O novo governo manteve a politica macroecondémica baseada no tripé composto de
austeridade fiscal, cambio flutuante e regime de metas de inflacdo, até mesmo com
elevacao da meta do superdvit primario que constava do acordo com o FMI. O resultado
nos primeiros trimestres de 2003 foi, como esperado, uma recessdao. Mas uma recessdo de
curta duragdo, que permitiu que ja no inicio do segundo semestre a economia comegasse a
se recuperar, com crescimento de 0,54%. A recuperacdo prolongou-se por 2004,
beneficiando-se da existéncia de capacidade ociosa gerada nos anos anteriores, da forte
expansdo do crédito e do impulso ainda significativo da demanda externa.

A estimativa é que essa fase de crescimento se mantenha em 2005, embora
provavelmente a taxas mais modestas, uma vez que esses fatores dificilmente se repetirdo
com a mesma intensidade. Em médio prazo, a perspectiva é de continuidade do crescimento
a medida que se consolidem e aperfeicoem as instituicdes e politicas macroeconémicas em
vigor e se avance no processo de reformas.

A prioridade concedida a estabilidade permitiu que a economia brasileira atingisse uma
taxa de crescimento do PIB em torno de 5% em 2004, com inflagdo anual sob controle, da
ordem de 7,6% e com tendéncia de queda. Foi também responsavel por outros indicadores
positivos: as necessidades de financiamento do setor publico reduziram-se para 2,7% do
PIB (contra 5,1% em 2003), a divida liquida do setor publico teve queda de 57,2 em 2003
para 51,8% do PIB no final de 2004, e saldo em conta corrente de US$ 11,7 bilhdes (quase
2% do PIB), fruto de exportacBes que atingiram US$ 96,5 bilhdes e importagdes de US$
62,8 bilhdes.

A estabilidade é condicdo necessaria, mas ndo suficiente para o crescimento. Como as
decisdes de investimento sdo de longo prazo, dependem, por sua vez, de politicas claras e
da solucdo de questdes que continuam pendentes, principalmente com a reforma fiscal e
tributaria. E importante n&o repetir as tentativas frustradas de estabilizacio ao longo da
segunda metade da década de 80 até 1994, como os planos Cruzado, Bresser, Verdo, Collor
I e Collor I1, e nem aquelas mal resolvidas como o Plano Real de FHC, onde, a
incapacidade de lidar com os desequilibrios fundamentais na area fiscal manteve a
economia vulneravel a choques externos.

A mudanca do cenério internacional na década de 80 também foi critica para a defini¢do
dos limites para a estratégia de crescimento até entdo perseguida. Em um primeiro
momento, as mudancas foram sentidas sob a forma de esgotamento dos mecanismos de
financiamento externo herdados da primeira crise do petroleo, desembocando na crise da
divida externa de 1982. Porém, talvez mais importantes tenham sido as mudancas que se
processavam desde o final da década de 70 nos padrdes de producéo e no comércio
internacional, as quais resultaram em crescente integracdo da economia mundial combinada
com acelerado processo de inovacéo tecnoldgica.

Parece haver consenso que a questdo do desenvolvimento no Brasil exige esforgo
continuado para o equilibrio fiscal e os ajustes e reformas que resultem no investimento e
na geracgdo de emprego. No que se refere ao equacionamento fiscal, duas caracteristicas se
destacam de todas as demais: deficit pablico ainda elevado e divida publica. Se os juros sao
elevados, parte do esforco de obtencdo de superavits primarios fica comprometida.

O crescimento do Brasil também esbarra nos niveis ainda relativamente baixos de
poupanca domestica e uma infra-estrutura ineficiente, mas as PPP’s ndo devem ser vistas
como uma solucéo para todos os problemas nessa area, embora possam ter algum grau de
contribuigcdo em projetos especificos. Nesse contexto, ganha importancia a necessidade de



reavaliar os gastos publicos, de forma a abrir espaco para que o Estado assuma o papel que
Ihe cabe na recuperacdo e modernizacdo da infra-estrutura.

Também relevante para o crescimento sdo os fluxos de investimento direto do exterior,
chamados Fluxos de IDE (E a sigla para Investimento Direto Estrangeiro no balango de
pagamentos. Trata-se do investimento feito em empresas no pais por ndo-residentes. Difere
do investimento em agdes e incorpora, por exemplo, a compra de uma empresa nacional
por um grupo estrangeiro que ndo opera no pais, ou que opera, mas cuja aquisicao é feita
pela matriz. Apesar do nome investimento, deve ser visto como uma forma de
financiamento do balanco de pagamentos, que se distingue das outras formas de
financiamento por ndo gerar compromissos fixos de pagamentos futuros, como as dividas,
mas sim fluxos que dependem do desempenho das empresas).

Quanto maior for o risco de ndo pagamento de uma divida, maior é o prémio exigido
pelo investidor para continuar financiando o devedor. Esse prémio, que no mercado
financeiro € chamado de spread, € definido como a diferenca relativa entre o valor de um
titulo com o do titulo de menor risco no mercado (chamada aplicacdo sem risco). Quanto
maior for a probabilidade de a divida ndo ser honrada, maior é o spread. Quando 0 emissor
do titulo é um pais, o spread é conhecido como risco soberano, ou risco-pais.

Ou seja, ela ndo depende apenas dos fundamentos da economia brasileira, mas também
da avaliacdo das alternativas de ganhos em outros mercados. A producdo de um pais cresce
em funcdo do aumento na quantidade de recursos nela utilizados e também devido a uma
melhor eficiéncia no uso desses recursos. Nesse contexto, ha ganhos de eficiéncia quando
0s recursos empregados em atividades pouco produtivas sdo transferidos para outras de
maior produtividade, e quando ha introducéo de melhorias tecnoldgicas que permitam
aumentar o volume produzido em proporc¢éo superior ao aumento dos fatores utilizados na
producdo. Com isso, cresce a produtividade do conjunto da economia. O aumento de
produtividade — com destaque para as melhorias na qualidade da méao-de-obra é essencial
para o crescimento das economias modernas. Dai a importancia da inovagédo e da mudanca
tecnoldgica nas estratégias atuais de crescimento econémico, pois elas garantem melhorias
na eficiéncia com que os fatores séo usados.

A rotatividade da mao-de-obra no Brasil € extraordinariamente alta, e aumentou 60% de
1992 a 2001, chegando a ponto de um em cada trés trabalhadores mudar de emprego todos
0s anos. A rotatividade é essencial para 0 mercado de trabalho ter condi¢Bes de atender a
demanda, mas acarreta custos para empregadores e empregados, como 0 aumento da
inseguranca de renda e a perda de aptidGes especificas para o trabalho. Ambas tendem a
reduzir a produtividade e os salérios. E ndo é sé isso. Dada a expectativa de rotatividade, as
empresas tém menor incentivo para investir no treinamento individual dos trabalhadores.
Portanto, cabe também indagar se as instituicdes do mercado de trabalho aumentam a
rotatividade da méo-deobra no Brasil.

Conclui-se assim que os principais problemas do mercado de trabalho brasileiro estdo
relacionados com os altos niveis de desemprego; com elevada taxa de rotatividade de
emprego; com o tamanho do setor informal; com o papel dos sindicatos; e com o grande
namero de causas trabalhistas. Esses temas estdo sendo contemplados no debate sobre a
reforma trabalhista, que deveria pelo menos se concentrar na eliminacéo de incentivos a
rotatividade da méo-de-obra, no deslocamento das negociacdes trabalhistas para as
empresas, na reducédo de encargos ndo salariais e na eliminacdo de sobreposicdes de
programas de seguranca de renda.



Né&o bastassem as dificuldades orcamentérias do setor publico, as deficiéncias de infra-
estrutura do Brasil devem-se também & precariedade dos marcos regulatorios. (Conjunto de
leis e normas que determinam o0s incentivos e as restrigdes com que 0s agentes operam em
determinados setores da economia. S&o criadas quando a concorréncia no mercado se
mostra ineficaz. Em particular para setores da atividade econémica em que o produto
oferecido € publico ou semipublico (de utilidade publica) — como a energia elétrica, o
fornecimento de 4gua e saneamento, estradas, telefonia etc. —, a participacdo da iniciativa
privada depende de leis, normas e regulamentos capazes de gerar incentivos ao
investimento e, a0 mesmo tempo, garantir o bem-estar do consumidor. Tornam-se
especialmente relevantes se a atividade econdmica tem prazo de maturacéo longo,
producdo incerta, ou rentabilidade muito baixa).

A reforma do Estado brasileiro, empreendida na década de 90, promoveu o fim da
intervencao direta do Estado em alguns setores da economia e a abertura para a
participacdo de agentes privados sem que fosse eliminada a atuag&o direta estatal em
outros. Essa mudancga veio acompanhada do desenvolvimento da fungéo reguladora do
Estado. Nesse contexto houve extensa privatizacdo de empresas publicas, criacao de
agéncias reguladoras e edicdo dos respectivos marcos regulatorios legais. Mas, a despeito
das virtudes do modelo original, existem problemas relacionados aos elevados valores das
tarifas de interconexdo — atualmente definidas pelo mercado, sem a intervencao da agéncia
regulatdria, que, na inexisténcia de acordo, atua apenas como arbitro — e, mais
recentemente, com os efeitos inflacionarios das regras de reajustes definidas nos contratos
de concesséo.

Além do reforgo institucional, € importante aumentar a transparéncia e 0 acesso as
informagc®es sobre as contas plblicas. E necessaria a implementacio de uma nova politica
de Controle Social para que a sociedade tenha meios eficientes de fiscalizacao e defini¢do
de politicas publicas, principalmente quanto as empresas e sistemas privatizados pelo
governo anterior. A publicagdo anual de um Relatorio Fiscal, com ampla difusdo, permitiria
que o governo fizesse seu planejamento de médio prazo e que 0s agentes econdémicos
conhecessem as motivagdes de sua estratégia. Esse instrumento permitiria a sociedade
visualizar com precisdo o empenho das verbas e reagir a possiveis redugdes de receitas e/ou
contingenciamentos.

Em sintese, os avancos obtido nesses 3 anos de gestdo, mesmo considerando o quadro
favoravel da economia internacional, deixam nitidas as diferencas entre o governo FHC e 0
governo Lula. E, pode-se afirmar com firmeza que o discurso de continuidade do governo
anterior ndo passa de mais uma tentativa de estelionato politico, seja das elites dominantes
ou de seus aliados de esquerda.

No cenario politico o quadro ¢ totalmente adverso, como ndo poderia deixar de ser com
os resultados significativos da economia e um crescente processo de incluséo social e
distribuicdo de renda. Alem, é claro, dos erros cometidos pelo PT que estdo sendo
investigados no Congresso Nacional.

Em recente exposicdo apresentada na plenéria da Coordenacdo dos Movimentos Sociais
e no Il Congresso Nacional dos Metroviarios, essa apresentacao também fez parte das
resolucdes da direcdo nacional da CUT em xx/xx Altamiro Borges, membro do Comité
Central do PCdoB traga uma andlise importante sobre a sanha das elites em retomar o
poder.

“A crise politica brasileira esta se agravando rapidamente e seus efeitos sdo
imprevisiveis. O depoimento “espontaneo” do publicitario Duda Mendonga que confessou



ter recebido R$ 11,4 milhdes do empresario Marcos Valério, dos quais cerca de R$ 10
milhdes na conta Dusseldorf, no BankBoston do paraiso fiscal das ilhas Bahamas; a
declaracio requentada do ex-deputado Waldemar Costa Neto a revista Epoca de que “Lula
sabia do acordo de R$ 10 milhGes com o PL”; e outros episddios lamentéveis aticaram o
apetite dos que pregam o impedimento do presidente. Se antes a oposicao liberal-
conservadora optara por “sangrar” Lula até a sucessdo de 2006, agora ela até parece
disposta a acelerar a morte prematura do atual governo...Nao d& para se apegar apenas aos
aspectos juridicos deste processo, resvalando num outro tipo de ilusdo de classes. Ocorre
que o problema néo é juridico, mas sim politico! Se o bloco PSDB-PFL conseguir reunir as
pecas necessarias, ele ndo vacilara em acionar o impeachment. Até agora, ele ja ativou
quase toda a midia venal ao coro golpista e refor¢cou sua musculatura institucional,
agregando a oposicao conservadora o PDT, PPS e PV... Na guerra, é preciso tomar partido!
Apesar das graves limitacGes do atual governo é preciso evitar, a todo custo, o retorno do
bloco liberal-conservador...Ja no PSOL, que tem na sua executiva uma maioria egressa do
PSTU, ha quem sonhe com a ultrapassagem pela esquerda do governo Lula. “Essa crise é
uma oportunidade para a ruptura revolucionaria”, teorizam Roberto Robaina e Pedro
Fuentes, destacados dirigentes deste partido.

Neste rumo, a plataforma costurada pela Coordenacdo dos Movimentos Sociais, que
retine o grosso das entidades mais representativas do campo popular, continua bastante
atual. Ao mesmo tempo em que denuncia a ofensiva do bloco liberal-conservador, ela ndo
da um cheque em branco para o governo Lula e exige mudancas dos rumos. Ela posiciona
bem os movimentos sociais diante da crise, centrando em quatro eixos de atuagéo:

1- Contra a postura hipocrita e desestabilizadora da direita.

2- Apuracdo rigorosa das denuncias de corrup¢do e punicao exemplar dos culpados.

3- Reforma politica democratica que amplie o protagonismo popular.

4- Por mudancas na politica econdmica do governo.

Estas quatro bandeiras possibilitam que os movimentos sociais ndo caiam na
passividade, na omissao ou nos subterfigios do movimentismo e da negacgéo da politica.
Permitem que as esquerdas politicas e sociais continuem a lutar, a acumular forgas, a
disputar a hegemonia, a construir seu projeto alternativo e, mesmo no caso de um reves
temporario, que recuem de forma organizada. Elas também déo os elementos para
enfrentamento do debate na sociedade e nas suas organizag¢des, sem cair na apatia, na
desisténcia ou no oportunismo dos que tentam apenas salvar sua pele. Servem, na fase
atual, para intensificar a mobilizagéo social, participando na temporada da “guerra das
ruas” que se abre e disputando com os que pregam o fim do governo — pela direita ou pela
esquerda. Por fim, sdo um alerta ao governo, um grito de “acorda, Lula””.

Outro fato que merece destaque foi a ndo renovacao de acordos com o FMI. Vale aqui
resgatar um texto publicado este ano por José Genoino ex-presidente do PT.

“A ndo-renovacao do acordo com o Fundo Monetério Internacional (FMI), anunciada
pelo governo na semana passada, pode ser considerada como uma vitéria politica
importante do Brasil. Nos Gltimos anos, o Brasil recorreu ao Fundo em dois momentos de
crise aguda: o primeiro foi em 1998, quando a economia quebrou por conta da politica
cambial desastrosa que vinha sendo adotada pelo governo do ex-presidente Fernando
Henrique Cardoso. O segundo foi em 2002, quando a economia também estava em crise, no
periodo pds-apagao.

No final de 2003, o presidente Lula resolveu renovar o acordo para que o pais pudesse
navegar com maior seguranga no processo de recuperagdo da economia e do crescimento,
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que 0 novo governo havia iniciado. Os indicadores macroecondmicos, em que pese
apresentarem sinais de melhora no final daquele ano, ndo haviam ainda sofrido uma
mudanca significativa, que sé veio a se confirmar ao longo de 2004.

No ano passado, de fato, todos os indicadores sofreram melhoras substanciais. O Brasil
bateu recordes nas exportacoes, proporcionando superavits na balanga comercial e na conta
corrente; a divida publica caiu de 57% para 51% em relacdo ao PIB; a divida atrelada ao
cambio sofreu uma reducéo dréstica; a inflagcdo foi mantida no &mbito da meta definida
pelo Conselho Monetario Nacional e o pais conseguiu, com enorme esforco e sacrificio,
realizar o superavit fiscal de 4,25%, definido pelo governo.

A melhora geral destes indicadores proporcionou uma reducdo significativa do risco-
pais, fato que vem possibilitando a contratacdo de empréstimos em melhores condi¢oes.
Nos ultimos meses, o Banco Central conseguiu também elevar de forma significativa as
reservas cambiais. Estes resultados gerais deram seguranca para que o governo decidisse
néo renovar o acordo com o FMI.

Qual ¢ o significado da ndo-renovacgéo do acordo? Em primeiro lugar, o Brasil esta
mostrando aos organismos internacionais que pode andar com as préprias pernas, sem o
monitoramento dos mesmos. Trata-se da recuperacdo da credibilidade internacional, fator
que podera proporcionar mais investimento estrangeiro direto e, conseqiientemente, mais
empregos e a contratacdo de empréstimos em melhores condicoes.

Sem a tutela do FMI, o Brasil pode decidir também com mais liberdade a alocagdo de
recursos or¢camentarios para investimentos. Isto significa que o pais recupera aspectos
importantes de seu poder de decisdo soberana. Desmente-se com isto a tese difundida por
setores da oposicao, de que a ndo renovacao do acordo em nada altera a situacdo econdmica
e politica do Brasil.

Mas o Brasil pode tirar uma vantagem ainda maior com a ndo-renovacao do acordo.
Ocorre que o fim do monitoramento do FMI ndo pode significar um comportamento
irresponsével do governo em relacéo a politica fiscal e as contas publicas. Se o governo
Lula continuar trilhando o caminho da responsabilidade fiscal sem a tutela externa, o risco-
Brasil podera cair a ainda mais e a uma velocidade maior.

Os beneficios desta possibilidade serdo imediatos: o processo de reducdo da divida
publica sera acelerado; as novas contratacdes de empréstimos ocorrerdo com prazos
maiores e juros menores; potencializam-se 0s investimentos; e 0s juros internos tenderéo a
cair com maior intensidade. A sociedade sera a principal beneficiaria de toda esta
conjuntura. Com a melhora geral das condic¢des da divida publica abrir-se-a uma porta
importante para que a propria carga tributéria seja reduzida de forma responsavel e
progressiva, aliviando os trabalhadores e o setor produtivo de parte do peso dos impostos.
A elevada carga tributaria que é praticada hoje no Brasil é uma decorréncia direta do
endividamento irresponsavel que foi praticado por governos anteriores, especialmente pelo
ultimo governo.

Como se V&, o governo Lula vai colocando, aos poucos, o Brasil nos trilhos do
saneamento das contas publicas e da recuperacdo do crescimento, dos empregos e da renda.
E preciso notar que isto demanda tempo e ndo sera feito sem sacrificios, pois o
desordenamento em que se encontrava o Brasil no momento da posse de Lula superava em
muito o que se imaginava. Com o governo Lula ndo ha duvida de que o Brasil esta
mudando, de forma processual, mas segura. E esta mudando para melhor”.
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CONJUNTURA: TRABALHADORES
PRECISAM REAGIR DIANTE

DAS ARTICULACOES DA DIREITA

A vitéria de Lula nas elei¢Oes presidenciais de 2002 representou um fato marcante na
historia do Brasil. Apds trés tentativas frustradas, superando um arco de forcas
conservadoras, os brasileiros elegerem um presidente comprometido com a justica social e
a distribuicdo de renda. A vitoria representou a possibilidade de abertura de um novo ciclo
historico e politico no Pais e de uma proposta econémica oposta ao ideério neoliberal. Foi a
primeira vez que novas forgas sociais, compostas por trabalhadores, camadas populares e
médias, ocuparam a Presidéncia da Republica, através do proprio presidente e das
principais forcas politicas de esquerda que o apoiam.

Nos primeiros meses de governo Lula, as forgas de oposicdo derrotadas se mantiveram
deliberadamente inativas, diante do apoio popular do presidente e da inutilidade de ataques
naquele momento. Passado esse periodo, comecgaram a fustigar um grande nimero de alvos,
em pontos fortes e em pontos fracos. Nao parecia haver nelas uma estratégia bem
elaborada. Ou, se havia, estava encoberta por a¢des que objetivariam dispersar a atencéo do
adversério e lhe perturbar a anélise.

Conscientemente ou ndo, uma estratégia foi construida pela oposicéo: atacar os pontos
mais vulneraveis do governo (as aliancas que lhe poderiam garantir maioria no Congresso,
os altos juros, os casos de corrupgédo), e ndo atacar os pontos mais fortes, enquanto assim
permanecerem (a figura do presidente, a politica econdmica em seu todo).

O resultado almejado pela oposicdo era e € minar o apoio popular e parlamentar ao
governo, e assim enfraquecé-lo progressivamente. A oposicdo quer retirar poder do
governo, desorganizar suas estruturas, afastar aliados, sugar-lhe energias positivas, coloca-
lo em constante defensiva, e, no campo psicoldgico, propagar em seus efetivos o desanimo,
para, mais adiante, chegar a desmoralizacdo. O objetivo que se identifica é chegar ao alvo
principal no momento em que o ataque indireto o tiver fragilizado. Este alvo é o proprio
presidente e a continuidade de seu governo (seja derrotando-o em 2006, ou, se as
circunstancias o permitirem, afastando-o antes do fim do mandato).

A derrota do governo Lula na eleicdo de Severino Cavalcanti para a presidéncia da
Céamara dos Deputados foi um ataque indireto importante e bem-sucedido, porque
desarticulou a base de apoio parlamentar ao governo, como demonstraram fatos posteriores,
quando de sucessivas derrotas e crises no Parlamento ou dele derivadas. A divisdo no
campo dos deputados petistas, na discussao sobre reelei¢do e na disputa entre parlamentares
na eleicdo foi marcante para a vitéria de Severino Cavalcante. Quando da posi¢do
consensada e unificada na eleicdo de Aldo Rebelo este fato foi transformado numa grande e
importante vitoria.

Os adversarios ndo mais contestam a politica econdémica (até esqueceram dos juros e da
carga fiscal), ndo mostram mais interesse em atacar a politica social (esqueceram de falar
de gastanca em programas sociais ou de criticar o Bolsa-Familia), porque conseguiram
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abrir uma imensa brecha na, até entdo, muralha ética. E por ai que o governo Lula esta
perdendo a guerra.

O nefasto papel que a grande maioria da midia vem exercendo na cobertura das CPIs
fica evidenciado na parcialidade ao lado da elite econémica. Denulncias infundadas,
deturpacdo dos fatos e declaracbes dos politicos da base aliada, além de colocarem em
evidéncia pessoas processadas e presas em investigagdes tornam patente suas inten¢des. O
conjunto da imprensa entrou numa disputa de manchetes, na qual basta uma acusagédo ser
verossimil para virar noticia e ser replicada nos meios de comunicago.

Apesar de uma retomada de iniciativa da base governista com a elei¢do de Aldo Rebelo
para a Presidéncia da Camara, a midia faz uma verdadeira campanha contra o governo e a
esquerda na opinido publica. O conjunto da imprensa entrou numa disputa de manchetes, na
qual basta uma acusacdo ser verossimil para virar noticia e ser replicada nos meios de
comunicacdo. O PT e seus militantes sdo culpados de antemdo. Os outros partidos sdo
poupados, ou aparecem marginalmente nas acusacfes. As CPls viraram um espetéaculo de
midia, onde PSDB, PFL e seus aliados em parte do PMDB e do PSOL séao os inquisidores e
juizes de um PT sentado no banco dos reus.

Agora, a guerra constante da oposic¢do se foca no presidente Lula.

O governo Lula, com a perda de maioria parlamentar na Camara, com as dendncias que
enfraqueceram intensamente o PT e atingiram o0 governo, esta passando a depender, cada
vez mais, da boa vontade dos adversarios. Poderiamos descrever assim a situacdo atual: os
nossos adversarios reunidos entre si, numa sala reservada, discutindo e decidindo sobre
nosso destino, enquanto nos, do lado de fora, aguardamos perplexos pelo seu veredicto.

Quanto aos nossos companheiros que sdo acusados, ndo vamos condena-los s6 porque
sdo acusados, nem vamos municiar 0s adversarios para condena-los, mas temos que pedir a
eles um grande espirito de sacrificio pelo partido que ajudaram a criar. Na medida em que
aparecem fortes indicios de erros graves que cometeram, temos que pedir-lhes que se
afastem de qualquer cargo dirigente, apesar de sua brilhante histéria, de sua importante
lideranga, de sua contribuicdo na constru¢do do partido. E que, em casos extremos, se
afastem do proprio partido. E uma questo de sobrevivéncia do PT e de seu papel no Pais.

O desafio é como fazer nosso contra-ataque de um modo eficaz, amplo, sistematico, na
hora em que a midia descarrega sobre nés. O caminho é resgatar 0 que aprendemos em
nossa experiéncia de comunicacdo, mesmo sem o0 apoio da midia.

Agora e rapidamente é essencial contra-atacar. Precisamos deixar claro a sociedade que,
a partir de erros de um grupo, formou-se uma campanha para destruir o governo Lula e suas
conquistas, e destruir seu partido que é sua principal base de sustentacdo. Precisamos
mostrar que, enquanto nossos adversarios nos pdem ao avesso, eles mantém uma
blindagem, no Congresso e na midia, sobre as suas praticas nos processos eleitorais, nos
governos, nas aliangas. Vamos relevantar e lembrar todos os principais casos de corrup¢ao
de nossos adversarios (em especial do governo Fernando Henrique, dos governos e
politicos do PSDB, do PFL e de seus aliados). Vamos mostrar que eles querem voltar ao
poder, se aproveitar dele como ja o fizeram, e la defender os interesses das elites. A
participacdo da CNTT e seus Sindicatos filiados, da defesa do governo.

Afinal, estamos a cerca de 10 meses das elei¢des presidenciais, marcadas para outubro
de 2006, e os trabalhadores precisam reagir diante das articulagbes da direita. Ndo € a
corrupcao que incomoda os varfes do PFL e os intelectuais do PSDB. Eles sabem que se 0
assunto for levado a fundo, estardo falando de corda em casa de enforcados. Sugerimos que
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a CUT passe para todos os Congressos a serem realizados para que defendam o Governo
Lula.

Frente a todos esses ataques, 0 governo assim como a sua base de sustentacdo foi
ineficaz na estratégia de sua defesa, tanto para sua militncia quanto para a sociedade. Os
acontecimentos e seus reflexos na economia se mostraram com gravidade e mereciam uma
resposta a altura, principalmente pela fragilidade ideoldgica na composicdo do Congresso
Nacional.

Diante dessa disputa, os delegados dos Trabalhadores em Transportes da CUT, presentes
neste 6° Congresso Nacional, em Belo Horizonte, declaram seu apoio a reelei¢do do
presidente Luiz Inacio Lula da Silva e a disposic¢do de trabalhar nesse sentido.

ALGUMAS DAS REALIZACOES DO GOVERNO LULA

* Criacdo de 3,5 milhdes de empregos formais.

* Apoio as micro e pequenas empresa, com linhas de crédito a juros bairros,
formac&o de arranjos produtivos locais e parcelamento de débitos.

* Os brasileiros agora tém micro crédito popular, regulamentacdo do crédito com
desconto em folha para aposentados e a abertura de contas simplificadas.

* Programa Luz para Todos

* Programa do Biodieesel

* Inclusdo social através da criacdo de centros vocacionais tecnoldgicos e
implantag&o dos Institutos do Semi-arido e de Neurociéncias no Nordeste.

 Aprovacao de cota de negros e indios para ingresso na universidade.

* Aumento nos investimentos em todos os niveis de ensino, desde a educacéo infantil
até a pds-graduacdo.

* Mais recursos para a satde pUblica, agilidade no setor nacional de transplantes e implantacdo do
servico de atendimento mével de urgéncia em 606 cidades.

» O Universidade para Todos criou 122 mil vagas para estudantes de baixa renda.

» A agricultura familiar foi considerada estratégica e 700 mil produtores foram
incluidos no Programa Nacional de Agricultura Familiar.

* Programa dos Quilombolas.

» Até dezembro, 2,7 milhdes de idosos e pessoas com deficiéncia serdo atendidas
pelo Programa de Prestacdo Continuada.

* O Bolsa Familia é o maior programa de transferéncia de renda do mundo. Em 2003
transferiu R$ 2,2 bilhdes as populacbes carentes, no ano passado foram R$ 3,4 bilhdes e
neste ano serdo R$ 6,5 bilhdes.

* Este ano serdo distribuidas 850 mil cestas de alimenta¢do. Foram implantadas 119
cozinhas comunitérias e 19 bancos de alimentos.

* Pela primeira vez, 1,3 milhdo de alunos do ensino médio receberam 2,7 milhdes de
livros didaticos. Todos os alunos com deficiéncia visual receberam livros em braille.

» O governo trabalha para fazer valer a importancia no Brasil no contexto mundial,
com fortalecimento do Mercosul e consolidacdo do G-20 em defesa dos interesses
agricolas dos paises em desenvolvimento.

» 256 mil familias estdo sendo atendidas pelo Programa de Atendimento Integral a
Familia.
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REFORMA SINDICAL PARA AVANCAR
RUMO A LIBERDADE E AUTONOMIA

Ao longo de sua historia, a CUT tem reafirmado a necessidade da realizagdo de uma
reforma sindical democratica no Brasil. Apoiando-se nos conceitos de defesa da liberdade e
autonomia sindical diante do Estado e dos patrdes, a Central, por meio das entidades
filiadas, inovou a acdo sindical dos trabalhadores e trabalhadoras brasileiros, organizando
desde o local de trabalho até o nivel nacional — por ramo de atividade — buscando romper,
na agdo sindical cotidiana, com os limites impostos pela atual legislacéo.

Nesse sentido, algumas mudangas foram conquistadas ao longo dos anos, alterando o
sistema herdado da década de 1940, bastante inadequado a atualidade. Porém, apesar da
Constituicdo Federal de 1988 ter gerado alguns avangos, tais como a reducdo da
intervencdo do Estado na organizagdo sindical, restabelecido o direito de greve e
consagrado o principio de livre associa¢do sindical e profissional, contraditoriamente
manteve a unicidade, o sistema confederativo, a contribuicdo sindical obrigatdria (imposto
sindical) e o poder normativo da Justica do Trabalho. Em relacdo aos servidores publicos,
ainda ndo ha garantia do direito a negociacao coletiva assim como a regulamentacdo do
direito de greve, ambos pendentes.

A manutencdo de alguns pilares corporativistas na legislacdo vigente resultou em grande
pulverizacdo da organizacao sindical brasileira, com a multiplicacdo de entidades cada vez
menores e pouco representativas, portanto, sem efetivo poder de negociacdo. Buscando
alterar essa realidade e avancar rumo a um Sistema Democratico de Relagdes do Trabalho,
a CUT tem atuado em diversas frentes de luta.

Em 2004, o 8° Congresso Nacional da CUT/CONCUT aprovou a participacdo da CUT
no Forum Nacional do Trabalho/FNT para — junto com as demais Centrais — disputar as
suas posic¢des politicas. O FNT é um espaco de didlogo e negociacdo tripartite, criado pelo
governo federal. Nele, a CUT defendeu a unicidade da bancada sindical em torno de
questdes fundamentais: o reconhecimento das Centrais, a pluralidade sindical, o fim do
imposto sindical, a organizagéo sindical por local de trabalho e ramo de atividade, a nédo
intervencdo do Estado, a negociacdo coletiva nacionalmente articulada (inclusive para o
setor publico), a punicdo por atos anti-sindicais, o direito de o sindicato atuar como
substituto processual, a ultratividade dos contratos, o fim do poder normativo da Justica e
da intervencdo do Estado na organizacdo sindical. Parte desses pontos, apds exaustivos
debates, avancaram para a constru¢do de um Projeto de Emenda Constitucional (PEC 369)
e para um anteprojeto de Rela¢des Sindicais.

Estas sdo politicas compensatdrias, num primeiro estagio do governo Lula, que
comecaram a dar condigdes objetivas para aplicacdo da politica econbmica e reformas
sociais no Pais.

E com o objetivo de consolidar as propostas — que do ponto de vista da CUT
representam um avanco — e de alterar os pontos que néo tiveram avanco, que a Central vem
a publico apresentar as deliberacdes de sua 112 Plenaria Nacional, realizada em maio deste
ano. Lutamos para que essas propostas sejam consolidadas, por meio das PECs e PLs
atualmente em tramitacao, ou pela construcéo de novos projetos que avancem no sentido de
contemplar nossa plataforma de reforma.
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A plataforma com certeza contribuira para um maior equilibrio nas relac@es de trabalho,
alcando-as para um patamar mais democratico, equilibrado e justo.

11° PLENARIA NACIONAL DA CUT

“A CUT reafirma a necessidade de democratizar a estrutura sindical, de forma a contar com entidades
sindicais realmente representativas.

Considerando a importancia estratégica para a luta dos trabalhadores de democratizar as relagdes
capital/trabalho, garantindo o direito de organizac&o dos trabalhadores e trabalhadoras nos locais de trabalho
e entendendo que tal perspectiva somente serd conquistada se criarmos na sociedade um ambiente politico
em que os direitos sindicais sejam entendidos como conquistas democréaticas dela.

Compreendendo, ainda, que as forcas conservadoras da sociedade buscam fazer do Congresso Nacional
uma “caixa de ressonancia” de seus ataques aos direitos da classe trabalhadora e que a aprovacgao de leis de
interesse da classe trabalhadora so ocorrera se fizermos uma ampla presséo politica e popular.

Identificando, por outro lado, que o tema da reforma sindical tem provocado polémicas no movimento
sindical, o0 6°Congresso Nacional dos Trabalhadores em Transporte da CUT referenda a plataforma
aprovada na 112 Plenariada CUT:

1. E fundamental criar as melhores condigBes politicas para que os objetivos acima citados possam ser
conquistados, condigBes essas que ainda ndo estdo dadas, mas que podem ser criadas pela nossa acdo
politica e que as medidas aqui listadas visam criar.

2. Definir a seguinte Plataforma Democrética Bésica que servira para nortear a intervencéo da CUT
sobre 0s rumos da tramitacao da reforma sindical no Congresso Nacional.

3. Realizar gestdes junto aos partidos progressistas com representacdo parlamentar para que assumam
essa Plataforma com o movimento sindical. Isso significa que assumirdo o compromisso de trabalhar para
que os pontos dessa Plataforma sejam aprovados no Congresso ou, no caso de ficar identificado que os
pontos da Plataforma estéo prejudicados, obstruir sua tramitagéo.

4. Abrir na sociedade o debate sobre a necessidade da reforma e da justeza dessa Plataforma, como
forma de pressdo politica de contraposicao as forcas conservadoras na sociedade que também atuam sobre 0
Congresso.

5. Desde ja, através de debates em plendrias abertas, buscar ampliar a compreensdo e apoio no
movimento sindical cutista e ndo cutista a Plataforma, sobretudo com as trabalhadoras e os trabalhadores na
base.

6. Igualmente buscar o didlogo com outros movimentos sociais e organizagdes populares para explicar o
contetido do que a CUT defende na reforma sindical e obter seu apoio a nossa estratégia.

Plataforma Democrética Basica:

Reconhecimento das Centrais Sindicais com liberdade na estrutura vertical;

Manutencdo da estrutura atual nos sindicatos de base, condicionado a critérios de representatividade e
democratizagdo dos estatutos;

Organizacdo Sindical por Setores e Ramos de Atividade;

Fim do Imposto Sindical (contribuicdo compulsoria) e das taxas confederativa e assistencial e instituicdo
da Contribuicio Negocial;

Direito de Organizago por local de trabalho—OLT;

Contrato Coletivo Nacional por Ramo;

Direito de Negociagdo e Greve no Setor Piblico nas trés esferas;

Ultratividade dos Contratos;

Substituicdo Processual;
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Praticas anti-sindicais;
Ratificacdo da Convencao 158 da OIT.
N&o intervencédo do Estado”

Enfrentar precarizacao do trabalho:
por uma legislacio de combate a terceirizaciao

Longe de reforcar as estratégias empresariais de reducao de custos e de fuga das
responsabilidades pelas condic¢des de trabalho, a proposta de implantar uma legislacéo
especifica de combate sobre os processos de terceirizagdo se insere em um conjunto mais
amplo de a¢des que vem sendo desenvolvidas pela CUT para frear a crescente
desregulamentacdo do trabalho verificada nas Ultimas décadas e suas consequiéncias nos
niveis de emprego, remuneracao e qualidade do trabalho.

A organizacdo de trabalhadores terceirizados e a negociacdo coletiva para a fixacdo de
clausulas reguladoras das condicbes de trabalho - aliadas as denuncias contra os efeitos
nefastos da terceirizacdo - sdo frentes de luta da CUT na campanha de combate as
terceirizagoes.

A inexisténcia de um marco regulatério contribuiu, em grande medida, para que as
terceirizacOes se expandissem de forma incontrolavel nos setores publico e privado nos
mais diferentes campos (industria, agricultura, comeércio, servigos) com resultados bastante
perversos para os trabalhadores. A idéia central de implantar uma legislacao especifica é de
assegurar 0 mesmo patamar de direitos sociais e econdmicos ao conjunto dos trabalhadores
e de garantir a intervencdo dos sindicatos na organizacdo dos processos produtivos e de
trabalho, cujos arranjos, historicamente, sdo feitos a revelia dos interesses dos
trabalhadores. Um dos pontos previstos na proposta elaborada pela CUT é a
obrigatoriedade de negociacgéo coletiva com os sindicatos.

A aprovacdo de uma lei que estimule e até mesmo obrigue a negociacdo da terceirizagdo
no Brasil significa, na pratica, combater a precarizacao do trabalho, isto €, o desemprego, o
rebaixamento salarial e a piora nas condi¢fes de trabalho. A inexisténcia, nestes Gltimos
quinze anos, de uma legislacdo especifica sobre as relacbes de trabalho em processos de
terceirizacdo, e de uma pratica efetiva de negociacdo sobre o tema, contribuiu para que o
fendmeno nao apenas se difundisse de forma incontrolavel nos setores publico e privado, e
nos mais diferentes campos de atividade (industria, agricultura, comércio, servigos), mas
também que tivesse resultados bastante perversos para os trabalhadores.

Abaixo, 0s pontos que deverdo compor uma legislacao:

1) direito do sindicato a informacao previa de projetos de terceirizagcdo (com no minimo
seis meses de antecedéncia);

2) abertura de negociacgdo coletiva entre o sindicato da categoria profissional e a empresa
tomadora de servicos, com vistas a preservar o nivel de emprego e garantir boas condicdes
de trabalho aos empregados diretos e terceiros;

3) definicio, em negociacdo coletiva, das atividades que ndo podem ser terceirizadas em hipotese
alguma;

4) exigéncia pela empresa tomadora dos servi¢os de documentagdo que comprove a
capacidade das prestadoras de servicos de honrar as obrigacdes trabalhistas;

5) garantia de todos os direitos dos trabalhadores da empresa tomadora.
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6) proibicdo da contratacdo de empresas (inclusive cooperativas) constituidas com a
finalidade exclusiva de fornecer mdo-de-obra;

7) estabelecimento de responsabilidade solidaria da tomadora, em relacdo as obrigacdes
trabalhistas;

8) instituicdo de vinculo trabalhista, sempre que estiverem presentes 0s elementos que
caracterizam uma relagdo de emprego (subordinacédo, pessoalidade, jornada etc);

9) fixacdo de que o sindicato da categoria profissional da tomadora podera representar os terceiros, se
esses assim determinarem em assembléia;

10) celebragdo de acordo de abrangéncia nacional que orientem as negociacOes
especificas em cada local de trabalho;

11) determinacdo de que os sindicatos poderao representar os empregados administrativa
e judicialmente, na qualidade de substituto processual.

Em seminario nacional sobre o tema da terceirizacdo, promovido pela Secretaria
Nacional de Organizacdo Sindical, nos dias 18 e 19 de agosto deste ano, dirigentes sindicais
de diversos ramos de atividade da CUT debateram uma estratégia de enfrentamento da
terceirizacdo. Esta estratégia estrutura-se em torno de trés eixos: 1) organizar 0s ramos, 0
que implica em discutir itens como representacdo de trabalhadores terceirizados e
enquadramento sindical; 2) quando houver a intencdo da empresa em terceirizar,
estabelecer a obrigatoriedade de negociar, em nivel de empresa ou ramo, clausulas que
garantam o direito a informacdo prévia, a preservacao do nivel de emprego, a realocacao de
pessoal, a protecdo a satde dos trabalhadores, entre outros; 3) construir proposta de projeto
de lei que venha a regulamentar a terceirizacdo, sobretudo por meio da promoc¢do da
negociacdo coletiva.

A Sumula 331 do Tribunal Superior do Trabalho € hoje a principal salvaguarda legal
sobre a terceirizacdo. Ela estabelece que a contratacdo de mao-de-obra por empresa
interposta € ilegal, a excecdo do trabalho temporério. Os servicos de vigilancia,
conservacgdo e limpeza e 0s servigos especializados ligados a atividade-meio da empresa
tomadora podem ser terceirizados, desde que ndo se configure a pessoalidade e a
subordinagdo. Mas a Sumula é insuficiente como mecanismo regulador do processo de
terceirizagéo.

Mesmo com a simula, e em que pese a importante resisténcia posta pelo movimento
sindical em cada categoria, a terceirizacdo tem se espraiado nas mais diferentes areas das
empresas: limpeza, vigilancia, manutencgéo, transporte, portaria, contabilidade, imprensa,
vendas, alimentago, servicos médicos etc. Areas até entdo consideradas essenciais de cada
empresa ou ramo estdo também sendo terceirizadas.

Os resultados da terceirizacdo, em um ambiente de auséncia de legislacdo e de efetiva
negociacdo, sdo bastante conhecidos para os trabalhadores: diminuicdo de empregos;
reducdo de salarios e beneficios; aumento de jornadas de trabalho; informalizacdo da mao-
de-obra; pulverizagdo da organizacdo sindical; aumento das doengas ocupacionais;e
acidentes de trabalho, inseguranca do trabalhador; baixa perspectiva de ascensdo
profissional; quebra da identidade coletiva e da solidariedade entre os trabalhadores;
auséncia de responsabilidade subsidiaria e solidaria; contratagdes fraudulentas; piora na
qualidade dos produtos e servicos. Recente estudo do DIEESE mostra que, em S&o Paulo, o
namero de trabalhadores com contratos de trabalho “flexibilizados” (sem carteira;
autbnomos que trabalham apenas para uma mesma empresa; assalariados contratados em
servigos terceirizados) subiu de 21% para 36%, entre 1989 e 2002.
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Alguns poucos sindicatos e organizac6es no local de trabalho conseguiram estabelecer
acordos coletivos regulamentando minimamente o processo de terceirizacdo. Mas, mesmo
nestes casos, 0 processo de negociacdo foi prejudicado pela inexisténcia de um marco
regulatério prévio, com validade nacional, que pudesse servir de parametro basico a partir
do qual as negociacdes por categoria pudessem avancar.

A construcdo de uma legislacdo que incentive e obrigue a negociacdo coletiva, como
parte de uma campanha desenvolvida pela nossa Central, devera fazer com que os efeitos
mais danosos da terceirizacdo sejam efetivamente combatidos no Brasil, com resultados
positivos para os trabalhadores e para a sociedade como um todo.

Reducao da jornada de trabalho

A luta pela reducdo da jorada de trabalho é bandeira histérica da classe trabalhadora em todo o mundo.
No Brasil, a primeira grande greve pela redugdo da jomada ocorreu em 1907, atingindo trabalhadores de
Séo Paulo, Campinas, Santos, Ribeirdo Preto e Rio de Janeiro, e conseguindo que jornadas de 12 a 15 horas
diarias fossem reduzidas para 10 e até mesmo 8 horas.

A Constituicdo de 1934 determinava jornada legal de 48 horas semanais, mas com a possibilidade de
serem feitas duas horas extras didrias. Meio século depois, na Constituicdo de 1988, a jomada legal foi
reduzida para 44 horas semanais. As horas extras continuam permitidas e conseguiram evitar a geracdo de
muitos postos de trabalho. Nos Ultimos anes, o trabalho exercido em horario que ultrapassa o legal passou a
integrar o Banco de Horas, mecanismo de flexibilizacdo da jomada que assegura que horas cumpridas além
da jomada regular de 44 horas serdo deduzidas em momento futuro, normalmente de baixa producéo,
embora muitas empresas ndo cumpram a legislago.

De acordo com estudos, com a reducdo da jornada de trabalho de 44 para 40 horas
semanais, 1.817.749 postos de trabalho seriam gerados. Conforme a RAIS — Rela¢do Anual
de Informagbes Sociais — em 2003, 18.314.855 trabalhadores com carteira assinada no
Brasil, tinham jornadas entre 41 e 44 horas. Caso se limitasse a jornada em 40 horas
semanais, 3,97 horas de cada um deles estariam disponiveis para serem realizadas por outro
trabalhador. Assim, para manter o0 mesmo nivel de producdo sem alterar qualquer outra
variavel, seria necessario empregar mais 1.817.749 trabalhadores que executariam, assim,
as 72.709.974 horas que deixariam de ser cumpridas por aqueles que tiveram sua jornada
reduzida.

A proposta CUT e das centrais que aderiram — CAT/Central Auténoma dos
Trabalhadores; CGT/ Confederacdo Geral dos Trabalhadores; CGTB/ Central Geral dos
Trabalhadores do Brasil; FS/Forca Sindical e SDS/Social Democracia Sindical -, porém, é
mais ampla e envolve o corte de 4 horas na jornada legal atual, ou seja, uma reducdo de
9,09%. No conjunto de regibes onde a PED ¢é realizada, cerca de 4,5 milhdes de
trabalhadores tém, atualmente, jornadas acima de 40 horas semanais. Levando em conta o
total de empregados que superam, em cada regido, uma jornada de 40 horas e dividindo
este total pelo nimero de postos potencialmente gerados regionalmente pelo fim das horas
extras é possivel se obter um percentual de postos de trabalho a ser gerado em cada regido.
Na média aritmética do conjunto delas, este percentual corresponde a 5,62%.

Nacionalmente, segundo a RAIS, 18.314.855 trabalhadores cumprem jornada superior a
40 horas. Considerando para o conjunto de assalariados do Pais 0 mesmo percentual — de
5,62% — registrado para as regides metropolitanas, verifica-se que poderiam ser gerados
1.029.294 postos. Somando-se este total com o0s empregos gerados apenas com a
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eliminacdo da hora extra e de mecanismos como o Banco de Horas, conclui-se que a
reducdo da jornada poderia gerar 2.847.043 novos empregos.

Desde 2001, esta tramitando no Congresso Nacional a PEC 393, proposta pelos entéo
deputados federais Paulo Paim e Inécio Arruda, que reduz a jornada de trabalho de 44 para
40 horas semanais e, em um espaco de dois anos, de 40 para 36 horas. Além de trabalhar
pela aprovacdo da PEC 393, a CUT também apoia um Projeto de Lei que impeca as horas
extras.

Portaria impede Aposentadoria Especial

A idéia que fundamenta a aposentadoria especial é que existem condicOes de trabalho
que fazem mal a salde e que o trabalhador deve desligar-se dela antes do tempo normal
para aposentar-se, reduzindo o tempo de exposi¢do aos agentes nocivos. Desta forma, a
Portaria 5.404* do Ministério da Previdéncia prejudica consideravelmente todos os
trabalhadores nos seguintes aspectos:

a) Na pratica, os trabalhadores continuam trabalhando em ambientes insalubres, pois o
EPI por si sd, denunciador da existéncia de tais ambientes, no neutraliza o risco de
adoecimento, além de muitos apresentarem aspectos nocivos ao bem estar dos
trabalhadores;

b) Com a descaracterizacdo dos ambientes como insalubres, perde o trabalhador porque
Ihe é negado um direito. E favorecida a empresa omissa que se isenta de pagamentos como
adicional de insalubridade e o acréscimo ao SAT dependendo do exercicio em condicdes
especiais. Perde a Previdéncia Social, pois quanto maior o risco ao trabalhador maior sera a
porcentagem a ser recolhida.

c) O trabalhador deixa de ter direito a aposentadoria especial, mesmo que na pratica o
ambiente continue prejudicando sua salde, permanecendo mais tempo sujeito aos riscos,
além de ter que contribuir por 35 anos.

Desta forma, reivindicamos o cancelamento da Portaria 5.404 de 2 de julho de 1999 do
Ministério da Previdéncia e Assisténcia Social, bem como o restabelecimento do direito do
trabalhador a aposentadoria especial assegurando o direito a igualdade e a justica social.
Mas isso sO sera possivel se a CUT investir nessa luta, através de mobilizagdes. Inclusive
buscando a regulamentacdo dos adicionais por profissao.

Em relacdo a melhoria dos ambientes de trabalho, principalmente a salde do
trabalhador, esta tem sido uma luta incansavel do movimento sindical e apoiamos o
investimento e as leis que vierem de fato exigir protecdo coletiva de ambientes insalubres e
a modernizagdo das maquinas, o que ird com certeza melhorar a vida dos trabalhadores.
Mocéo de repddio ao INSS. Mudanca da Lei e Portaria. Retorno da Aposentadoria Especial
para trabalhadores em transporte.

*A Portaria 5.404 de 2 de julho de 1999 da Previdéncia Social, em seu artigo 3° Inciso |1 estabelece que:

“Quando a utilizacdo dos equipamentos de protecao coletiva ou individual possibilitar a neutralizagéo ou

reducdo do agente nocivo aos limites de tolerancia, a referida exposicéo ndo sera considerada para fins de
concessdo de aposentadoria especial”.

O SISTEMA DE TRANSPORTE
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A CNTT tem defendido, ao longo dos anos, a¢Bes que visem superar a histérica
dependéncia do transporte de cargas e passageiros da matriz rodoviarista; a importancia
estratégica do desenvolvimento intermodal; e, também, politicas de transporte e circulacdo
urbana associadas ao desenvolvimento mais harmonioso das cidades e metropoles. Uma
Politica Nacional de Transportes que estabeleca um novo circulo virtuoso de
desenvolvimento econdmico, com reducdo das desigualdades regionais e de incluséo social
com geracdo de emprego e distribuicdo de renda. E reforcamos nossa defesa sobre a
importancia do papel do Estado como planejador e indutor do desenvolvimento econdmico.

Entendemos que o sistema de transportes deva ter um carater unico e indivisivel, com
perfeita adequacdo dos modais, visando reduzir os custos do sistema e, principalmente, que
seja um instrumento de reconstrucdo da qualidade de vida nas cidades. Que seja harmdnico
com um planejamento centralizado, respeitando as diversidades regionais. Que priorize
uma visdo humana dos deslocamentos em igual condi¢do com as necessidades econémicas.
E que, institucionalmente, seja compreendido e modelado como parte de um projeto
nacional, superando interesses conflitantes sejam eles coorporativos ou regionais.

Esses principios fizeram com que a CNTT participasse das instancias de organizagédo da
sociedade civil que atuam no setor de transporte, com a finalidade de socializar o
conhecimento acumulado e se engajar na defesa de propostas que sejam condizentes com
nossos objetivos. Inclusive participando ativamente da constru¢cdo de um programa de
transporte para o governo Lula, conforme resolucdo aprovada por ampla maioria no 5°
Congresso Nacional.

S&0 inegaveis 0s pequenos avangos que tivemos nos ultimos anos na construcdo desse
programa e dos resultados alcancados, principalmente com a criagdo do Ministério das
Cidades. Entendemos que ha deficiéncias com a infra-estrutura que exigem esforcos por
parte do governo na conducgéo de politicas especificas visando dar conta das necessidades
de maior fluxo comercial, interno e externo, assim como na restricdo de investimentos para
que ndo se comprometesse 0 regime de metas, peca fundamental no processo de
estabilidade econbémica. Infelizmente, a Secretaria de Mobilidade do Ministério das
Cidades ndo tem correspondido as expectativas da CNTT. Isso se deu tanto na aplicacéo
das politicas quanto de sua construgdo junto ao movimento sindical. Nesses termos, é
fundamental que sua relacdo seja revista no préximo governo.

No entanto, muitos conflitos que foram estabelecidos com governos anteriores, até o
presente, ndo foram equacionados. Esse fato, além de gerar intenso desgaste por parte dos
sindicatos nas tentativas de negociacdo, tem dado continuidade as criticas por parte de toda
a sociedade.

E importante ressaltar que boa parte desses conflitos ndo € de responsabilidade direta do
governo federal. Porém, seus atos ou a auséncia dos mesmos traz profundas repercussoes.
Isso ndo se restringe somente a organizacdo do sistema, mas principalmente & propria
organizacdo do trabalho.

A matriz de transporte no Brasil ainda apresenta um quadro critico de deficiéncias, seja
na distribuicdo modal como também em sua institucionalidade. Os nimeros, no final de
2004, claramente apontam uma tendéncia de reversdo da primazia do transporte por
rodovias — conforme quadros abaixo —, no entanto esse modelo ainda apresenta altos custos
sociais e econdmicos; sejam eles no transporte de cargas quanto no de passageiros.

O BNDES continua sendo o principal agente responsavel pelos investimentos em infra-
estrutura, segundo levantamento recente publicado no jornal “Valor Econdmico”. Na infra-
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estrutura rodoviaria o banco colocou (1996 a 2004) o equivalente a R$ 3 bilhdes, do total
de R$ 8,6 bilhdes de todo o setor. Para as ferrovias, de um total investido de R$ 3,3 bilhGes,
0 BNDES participou com 70% ou R$ 2,3 bilhdes. No setor portuario (1995 a 2005) de R$
681 milhGes investidos coube ao banco o equivalente a R$ 402 milhdes.

A Contribuicdo de Intervencdo do Dominio Econémico (Cide) representa importante
fonte de recursos para o setor. Porém, além de problemas de contingenciamento ha também
questionamentos sobre as prioridades adotadas. Que seja cumprido o Plano de Governo
Lula proposto na campanha de 2002.

A PIOR CRISE DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO

O setor de transporte publico coletivo urbano no Brasil vive uma das piores crises da sua
historia, que ja perdura por mais de 10 anos, provocada por uma politica centrada no
modelo individual de transporte. Na média nacional, os sistemas de transporte publico
transportam hoje 40% menos passageiros do que transportavam em 1995.

Ao lado de uma matriz economicamente ineficiente e, consequentemente, com forte grau
de exclusdo social, o Estado mostrou-se passivo frente ao crescimento do transporte ilegal,
dos congestionamentos urbanos e da falta de investimentos em infra-estrutura, que
provocaram a queda da demanda e da qualidade do servico e, principalmente, na retirada de
subsidios. Isso resultou no alto preco das passagens que € incompativel com a capacidade
de pagamento dos usuarios.

Dados do Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada/IPEA confirmam que mais de 37
milhdes de brasileiros ndo podem utilizar o transporte publico de forma regular, por
absoluta impossibilidade de pagar a tarifa.

Essa realidade j& vem provocando graves revoltas populares como visto em episodios
recentes nas cidades de Recife, Salvador, Cuiaba, Florianopolis, Vitoria, Teresina e Regido
Metropolitana de Porto Alegre, onde a populagdo promoveu quebra-quebra em protesto
contra novos reajustes tarifarios.

Na realidade, os custos dos servigos de transporte sdo muito onerados pela falta de infra-
estrutura viaria adequada, pela concorréncia predatdria do transporte ilegal, pela alta carga
de tributos e encargos e pelo descontrole na concessdo das gratuidades e beneficios
tarifarios. Isso, em menor ou maior escala, acontece em todo 0 mundo. Por isso é cada vez
mais necessaria uma politica de subsidios ao sistema, que dé qualidade e sustentabilidade
ao sistema e desonere seus USUArios.

O transporte publico urbano é responsavel pelo deslocamento de 59 milhdes de
passageiros diariamente, respondendo por mais de 60% dos deslocamentos mecanizados
nas cidades brasileiras. Somente o segmento de onibus atende 90% da demanda de
transporte publico coletivo, gerando aproximadamente 500 mil empregos diretos, com uma
frota de 95 mil veiculos. A Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos
(NTU) estima que esse segmento responda por mais de 1,0% do PIB brasileiro,
movimentando cerca de R$ 17 bilhdes por ano (considerando os sistemas de o6nibus
urbanos e metro-ferroviarios), influindo diretamente no desempenho de outros setores
econémicos.

Os dados da exclusdo social e os nimeros econdmicos demonstram claramente a
importancia do sistema publico de transportes na qualidade de vida dos cidaddos e na
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cadeia produtiva, promovendo um ciclo de desenvolvimento sustentado com geragdo de
emprego e renda e inclusdo social.

Perfil dos usuarios - Os usuérios dos servigos de transporte publico urbano sdo
constituidos em sua maioria por pessoas de baixa renda, que realizam seus deslocamentos
majoritariamente para o trabalho ou escola. Cerca de 50% dos passageiros transportados
pagam a tarifa utilizando o vale-transporte, indicando que os trabalhadores de baixa renda
se constituem no maior grupo de beneficiarios do transporte publico. Segundo a Secretaria
Especial de Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica (SEDU/PR-em 2002),
qualquer programa de melhoria de desempenho do transporte urbano atingiria um universo
de 39 milhdes de usuérios diretos e uma populacdo de 86 milhGes de habitantes,
considerando os 224 centros urbanos que apresentam problemas de mobilidade urbana.
Estima-se que mais de 25 milhdes de pessoas que utilizam os sistemas de transporte
publico diariamente.

Precos dos principais insumos - Os dois principais insumos do setor tiveram
significativos aumentos de precos nos Ultimos trés anos: diesel, que subiu mais de 100%, e
0s 6nibus urbanos, em torno de 60%. Tudo isso quando a inflagdo ndo passou dos 25% no
periodo. Com relacdo ao aumento do preco do diesel, observou-se uma forte pressao sobre
0 custo do servico. Historicamente, o custo das empresas com combustivel sempre se situou
na casa de 10% do custo total, e com a sucessdo de aumentos desse insumo, o custo de
combustivel pulou para mais de 25% do prego total.

Gratuidades - Segundo levantamento da NTU, cerca de 23% dos passageiros dos
sistemas regulares de transporte ndo pagam passagem. O problema € que o usuario pagante
é o responsavel pelo custeio desses beneficios, j& que todos os custos de transporte sdo
rateados pelos passageiros pagantes do sistema. Quanto maior a fatia de passageiros com
direito a gratuidade, menor a fatia de pagantes do sistema, 0 que acarreta em maior 6nus
sobre a tarifa. Segundo esse mesmo estudo, se houvesse uma fonte extratarifaria para cobrir
esse custo adicional sobre os pagantes, a tarifa poderia ser reduzida em cerca de 19%.

Carga Tributaria - Ao contrério dos paises desenvolvidos, no Brasil o setor de transporte coletivo
urbano é que transfere custos para a sociedade, sob forma de tributos incidentes sobre a camada da
populacdo mais carente, que sdo 0s passageiros pagantes. Cerca de 30% do custo das tarifas urbanas
atualmente sdo referentes a tributos federais, estaduais e municipais, além dos encargos sociais.

TRANSPORTE SOBRE PNEUS

A década de 1990 apresentou uma significativa reducdo da participacdo do Governo
Federal na area de Transporte Publico onde, por mais de 20 anos, 6rgaos como o GEIPOT e
a EBTU produziram e acumularam estudos e projetos especificos para o setor. 1sso ficou
restrito, a partir de 1993, com a criagdo do Conselho Nacional de Transporte
Urbano/CNTU (até 1996) e , em 2002, com forte pressdo da Frente Nacional de Prefeitos
foi criada a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano/SEDU, ligada diretamente a
Presidéncia da Republica.

A importancia do transporte coletivo por 6nibus pode ser observada na divisdo modal,
onde segundo dados da ANTP sobre o ano de 2003 para municipios acima de 60 mil
habitantes, onde sdo geradas 144.000.000 de viagens/dia, se dava de acordo com o quadro
abaixo.
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Esses numeros expressam ndo somente o resultado desta ndo priorizacdo do transporte
publico, como também deixa claro o quadro de exclusdo social com 35% de viagens a pe.

H& outros elementos que também compdem esse quadro de precariedade do sistema,
segundo estudo elaborado por Eduardo Vasconcelos para o ultimo Congresso da ANTP,
como por exemplo, o fato de que 13% dos municipios acima de 60 mil habitantes até hoje
ndo promoveram uma regulamentacdo do sistema, que dentre 0S que possuem
regulamentacdo, apenas 38% tem concessdes puras. “Além disso, existe uma grande
quantidade de documentos contratuais precarios, que nao tem base juridica solida e sdo
aditados com frequéncia, sem processo de licitagdo”.

A qualidade do servigo também ficou comprometida com o aumento da idade média da
frota e a utilizacdo de veiculos ndo adequados para o transporte coletivo. Usuarios e
principalmente os trabalhadores sofrem na “pele” as consequéncias diretas dessa
inadequacéo.

Outros problemas tem sido alvo de enfrentamento direto pelos trabalhadores do setor,
como o transporte coletivo, que em algumas cidades, como Brasilia e Rio de Janeiro,
possuem uma frota regular menor do que os clandestinos; e, também, o processo de
automacdo na bilhetagem que além de retirar postos de trabalho, ainda que somente em
16% dos casos, tem sobrecarregado o trabalho do motorista.

Outra questdo que tem gerado apreensdo e conflitos por parte dos trabalhadores é o
processo de automacéo na bilhetagem. Segundo dados apresentados pela NTU num caderno
técnico da ANTP em 2004, 16% dos municipios que adotaram este modelo demitiram o0s
cobradores. Num quadro de desemprego e exclusdo social que ainda atravessamos, 0
resultado dessa politica tem agravado os custos sociais. Isso foi ampliado com a
regulamentacdo de transporte alternativo com micros e mini dnibus que contam somente
com o motorista; significando assim um aumento maior na ndo geracdo depostos de
trabalho. Um agravante dessa situacdo é o aumento da carga de trabalho dos motoristas que
ndo contam com nenhum apoio interno para o exercicio de suas atividades.

A extincdo da funcao do cobrador, infelizmente, € realidade em muitas cidades do Pais,
desde que o advento de novas tecnologias para os sistemas de transportes coletivos levou ao
aparelhamento dos veiculos com catracas eletronicas, contrariando inclusive a Portaria 340
do Ministério do Trabalho que determinava a proibicdo das demissGes desses trabalhadores.

Em contrapartida, o motorista, em muitos casos, passou a realizar tarefas antes
realizadas pelos cobradores ou outros motoristas, que transportavam as cargas que foram
transferidos para os 6nibus de viagens intermunicipais e interestaduais que passaram a ser
mistos; passageiros e cargas vivenciando uma situacdo de acumulo de responsabilidades
que tem levado muitos a potencializagdo do estresse diario e dos danos a salde e o
consequiente aumento do risco de acidentes no transito que coloca em perigo, aléem da
prépria vida, usurios e pedestres. Devemos lutar para criar uma lei que proiba e obrigue as
cargas a serem transportadas por veiculos adequados para tal finalidade.

Sobre esse aspecto, cabe ressaltar aqui, a titulo de exemplificacdo, pesquisa realizada
pela Fundagdo Seade com motoristas do transporte coletivo urbano de Belo Horizonte em
2002.

S8o dados preocupantes que atestam claramente o grau de problemas inerentes a
profissdo do motorista; realidade de trabalhadores ndo s6 de Belo Horizonte, mas que
podem ser estendidos para o conjunto das cidades do Pais, independente da presenca ou néo
do cobrador no veiculo.

24



Sancionado em setembro de 1997, através da lei 9.503/97, o Codigo de Transito
Brasileiro dedica atencéo especial para coibir os acidentes de transito e na disciplina para os
motoristas imprudentes, impondo severas penalidades para os infratores. Posteriormente,
através de normas regulamentadoras, o Ministério do Trabalho definiu linhas de protecdo
para a funcdo profissional do motorista.

Os motoristas do transporte urbano tém redobrado a responsabilidade profissional dada a
natureza da sua prestacao de servico publico. Deve, neste caso, seguir a risca o estabelecido
no Capitulo 3, Artigo 28, do Cdodigo de Transito Brasileiro, que trata das normas gerais de
circulagdo e conduta, que afirma que “o condutor devera, a todo momento, ter dominio de
seu veiculo, dirigindo-o com aten¢do e cuidados indispenséaveis a seguranca do transito”.
Portanto, sob essa Otica, o motoristas tém seu foco principal em um trabalho que garanta
irretocavel dirigibilidade dos carros, independente das condicbes de trafego, sinalizacdo e
estado do sistema viéario, face a responsabilidade de preservacdo de vidas humanas.

Ainda sobre a questdo, destacamos a citacdo de um estudioso das funcdes da profissdo
(Milosevic, 1997) que afirma: “(...) o motorista deve manter a atencdo constante, precisao
na realizacdo das acOes, auto controle, direcdo defensiva, analise e interpretacdo das
informacdes fornecidas pelos equipamentos do veiculo. O sistema auditivo, visual, a
percepcdo, a coordenagdo de movimentos e o0 raciocinio rdpido para manipular o0s
mecanismos e equipamentos do veiculo, estacionar, avancar, desviar, sdo solicitagdes que
devem ser percebidas, analisadas e respondidas em fracdo de segundos. Talvez isto
caracterize as exigéncias mentais, aliadas as exigéncias dos Orgdos dos sentidos,
fundamentais na profissdo de motorista. Dessa forma, a profissdo de motorista torna-se
desgastante também devido a atencdo e ao estado de alerta que o profissional deve manter
constantemente.”

Atribuir outras fungBes ao motorista é ferir os pressupostos da citada lei e, a0 mesmo
tempo, contribuir para a precarizacdo dos sistemas de transporte coletivo do Pais, sendo
considerado crime, ao nosso entendimento.

A presenca do agente de bordo, homologada em acordos trabalhistas ou legislagédo
municipal apropriada, ja acontece em importantes cidades brasileiras, como Goiania e Belo
Horizonte. E um sinal positivo, contrariando a tendéncia equivocada da extingdo pura e
simples dos cobradores; o investimento necessario para criar novos postos de trabalho
exigidos para implantacdo de um sistema mais moderno seria mais elevado que o custo de
manter 0s cobradores, segundo justificativas de empresarios do setor de transportes.

Assim, cobradores tém sido treinados para serem agentes de bordo para, além de cobrar
e fazer o troco, orientar, prestar informacfes e auxiliar usuarios, ajudar no embarque e
desembarque, reduzindo acidentes, apoiar 0 motorista e garantir a seguranca interna no
veiculo. E, portanto, um segundo trabalhador no veiculo com papel importantissimo no
sistema de transporte para aqueles executores de projetos, técnicos e empresarios que
valorizam a responsabilidade social enquanto fundamento primordial da economia
moderna.

A funcdo do agente de bordo ganha importancia ainda maior quando consideradas a
gama de problemas que afetam, direta e indiretamente, o cotidiano dos motoristas de
transporte coletivo que precisam garantir 0 cumprimento dos trajetos estabelecidos
conforme tempo médio determinado, sem prejuizos de ordem financeira para empresas de
transportes, gerenciadoras do sistema e usuarios, além daqueles no ambito da sadude pessoal
acima expostos. A presenca do agente de bordo, no minimo, € um fator atenuante desses
problemas que afetam os motoristas.
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Queremos, enquanto representantes classistas, estabelecer como meta prioritaria ndo so a
manutencao dos empregos de muitos trabalhadores que operam nos sistemas, ainda como
cobradores, mas definir um campo de acdo politica, em nivel nacional, onde a figura do
agente de bordo seja colocada como fundamental para disseminacdo de acgdes que
contemplem a plena cidadania no cotidiano dos usuarios, em todas as capitais e em todas as
cidades onde o servico publico prestado pela nossa categoria é imprescindivel. Acéo
politica que integre todas as nossas entidades representativas trabalhando pela
transformacdo do cobrador em agente de bordo, e/ou da criacdo deste posto de trabalho e de
despachante em todos os sistemas de transportes coletivos do Pais, barrando acbes que
transgridam o Codigo de Transito Brasileiro e dos principios que norteiam a fungdo do
motorista profissional.

Transporte Pirata - Estamos assistindo uma forte deterioracdo do sistema, onde a néo
priorizacdo do transporte publico levou o sistema a competir também com um sistema
informal e ndo regulamentado na maior parte das cidades. Esse quadro levou o sistema
formal a constantes perdas de usuarios e, conseqiientemente de postos de trabalho, além de
promover uma verdadeira guerra pela busca de espaco por parte do clandestino, como
acontece em Brasilia e Rio de Janeiro, onde esse tipo de transporte € maior que a frota
regular.

Pesquisa realizada pela NTU, em 2002, com os representantes de 6rgaos gestores das
capitais, apontou as medidas mais necessarias para conter o transporte ilegal. Todos o0s
responsaveis afirmaram que a criacdo de sistemas integrados é fator importante no combate
a esse tipo de transporte ilegal. Foram citadas, também, como medidas bastante relevantes a
fiscalizacdo permanente, segmentacdo da oferta regular, criacdo de corredores exclusivos,
reestruturacdo da oferta e reducdo de custos.

Os gestores publicos disseram ser contra a regulamentacéo indiscriminada dos ilegais e a
implantagdo de sistemas concorrenciais aos dnibus. Cerca de 60% deles sdo contra qualquer
tipo de regulamentagéo, enquanto 40% sdo favoraveis a regulamentacéo controlada de parte
dos ilegais. Falta de recursos financeiros é a dificuldade mais apontada para implementacao
das medidas. Quanto a questdo de regulamentacdo, na opinido dos representantes publicos,
a resisténcia dos operadores privados € o principal empecilho. Apesar dessa resisténcia,
podemos destacar, em alguns municipios, experiéncias bem sucedidas que fizeram a
regulamentacdo, com uma fiscalizagdo adequada.

A CNTT-CUT tem realizado diversas manifestagfes sobre a degradacdo causada pelo
transporte clandestino e criticando a omissdo das autoridades competentes para proibir
definitivamente sua presen¢a no transporte publico. Muitos municipios promoveram sua
regularizacdo ao longo destes anos, porém, apesar dos danos causados aos cofres publicos,
algumas localidades ndo regularizaram o sistema permitindo sua existéncia e até mesmo
sua ampliacdo. Em junho deste ano, realizamos uma intensa jornada de luta em Brasilia
onde produzimos um dossié para entregar a populacdo e, principalmente, em audiéncias
com autoridades do Governo Federal, especialmente aos Ministérios das Cidades, Trabalho
e Casa Civil. A gravidade desse quadro para o mundo do trabalho pode ser expressa
resumidamente na eliminacdo e ndo geracdo de 100 mil postos de trabalho ao longo da
ultima década.

Proibicdo de transporte de carga em Onibus de passageiros.

O Manifesto de Roma — Transporte Publico ¢ Mobilidade para Todos - A UITP -
Unido Internacional de Transportes Publicos convida os lideres politicos mundiais a
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demonstrar seu compromisso com o fortalecimento dos sistemas de transporte publico de
nossas cidades e areas metropolitanas

Como parte essencial da estrutura onde vivemos, o transporte publico fomenta o acesso
ao trabalho, aos servicos publicos, a educacéo, e ao entretenimento. E também uma solida
ferramenta para alcancar objetivos tanto sociais, como ambientais e econémicos a longo
prazo.

No entanto, com freqiiéncia os sistemas de transportes atuais ndo satisfazem as
necessidades dos cidaddos, ao mesmo tempo em que as areas urbanas sofrem os multiplos
problemas provocados pelo congestionamento e poluicdo.

Por isto, a UITP conclama os lideres locais, regionais e nacionais a implementar
politicas em beneficio dos transportes publicos, reconhecendo que as melhorias em si
mesmo atuam como catalisadores em prol do crescimento, fortalecendo o desenvolvimento
econdmico e social, e reduzindo os prejuizos ambientais

Para isso, devemos:

1- Dividir o espac¢o urbano em funcdo do nimero de viajantes que o utilizam e ndo do
numero de veiculos. Os veiculos particulares sdo igualmente importantes para os individuos
e empresas. Mas deve existir um equilibrio mais adequado na divisao de recursos entre 0
transporte publico e os veiculos particulares. O transporte publico deve poder usufruir do
espaco viario a fim de permitir tempos de viagem mais curtos e confiaveis, que sdo a chave
para que o transporte publico seja atraente e eficaz.

2- Atribuir um preco justo as diferentes opgdes e transporte.

Cada usuario do transporte publico privado deveria pagar pelos custos ambientais e
econdmicos atuais que ele cria, sobretudo o congestionamento e a poluigdo. E um requisito
indispensavel para que o transporte seja sustentavel ao longo prazo. Isto melhoraré o fluxo
de trafego imediatamente, reduzira a poluicao e implementara os beneficios comerciais
derivados do transporte publico. Paralelamente, permitirad um enfoque mais equanime para
financiar o transporte.

3- Coordenar o planejamento do uso do solo e do transporte.

E imperativo que o transporte publico seja enfocado desde uma perspectiva mais ampla a
nivel local, regional e internacional. As politicas de planejamento que integram o uso do
solo e as necessidades e transporte ajudardo a criar comunidades mais habitaveis.

4- Zelar para que os direitos essenciais sejam respeitados.

Os sistemas de transporte devem se organizar de modo a maximizar a inclusao social e
abastecer a maioria dos viajantes com opcdes de transportes sustentaveis. Isto se traduz em
sistemas seguros, confidveis, confortaveis e rentaveis, acompanhados pela informacéo
necessaria a uma utilizacdo efetiva.

5- Reforgar os investimentos em transporte publico.

E necessério um investimento consideravel e constante para alcancar toda o potencial que
0s sistemas de transporte modernos e plenamente

coordenados geram. Os beneficios econdmicos reais sdo imediatos através de uma gestao
energética mais eficaz, de um uso do espago reservado ao transporte mais

eficiente e de um incremento nas oportunidades de trabalho para todos.

O setor de transporte publico atuara continuamente para alcancar servicos de 6nibus e
servicos ferroviarios de alta qualidade, assim como, propde uma colaboracao ativa com os
lideres politicos a fim de implementar as atividades propostas.
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TRANSPORTE SOBRE TRILHOS

O sistema de transporte publico sobre trilhos continua enfrentando desafios estruturais
para sua sustentacdo e crescimento. Sua participagdo dentro na distribuicdo de usuarios
ainda € muito pequena — 22% do transporte urbano de passageiros - se confrontarmos com
a importancia desse sistema, principalmente nas maiores capitais. Os altos custos de
implantagdo e a falta de articulagdo entre as esferas de governo podem ser considerados
COMO 0S Maiores entraves para sua expansao.

Segundo levantamento do Ministério das Cidades e ANTP, no ano de 2003 foram
realizadas 43 bilhdes de viagens em todo o Pais, 32% através de transporte coletivo, sendo
que destas, 1,3 bilhdo ou cerca de 3% realizadas pelo sistema metro-ferroviario. Abaixo
apresentamos dados sobre o perfil desse segmento, recentemente publicado no segundo
numero do caderno técnico da ANTP, quanto suas caracteristicas e quadro de pessoal:

O setor também apresenta desafios quanto a formas de gestdo, principalmente quanto a
suas politicas institucionais - privatizacdo e concessdo- e gestdo — com aumento na
terceirizacdo de suas atividades e também na automacdo da bilhetagem. Em seu 2°
Congresso, a Fenametro apresentou um resumo destes problemas:

“(..)Uma luta incessante que se desenvolve nacionalmente é contra a terceirizag&o.
Frente a proposta da CBTU e da Trensurb de oficializar a terceirizacdo da venda de bilhetes
e da seguranca operacional, a Fenametro ofereceu dendncia no Tribunal de Contas da
Unido/TCU e o Sindimetr6/RS com denuncia junto ao Ministério Publico, quanto ao
descumprimento da Lei Federal 6.149/73, por considerar uma flagrante ilegalidade na
proposta e o Sindimetro/PE, com dendncias na DRT/PE contra a terceirizacdo na empresa e
a precarizacdo do sistema.

“O metr6 do Rio de Janeiro, por ser o Unico sistema de transporte metroviario concedido no Pais,
sofre as consequiéncias experimentais do sistema neoliberal, diante da concessdo da operagéo a cargo de
uma empresa privada, cujos acionistas majoritarios sdo banqueiros. A concessdo do servigo publico de
transporte metrovidrio do Estado do Rio de Janeiro foi feita sem a venda do patriménio & iniciativa privada.
Ou seja: a operadora estatal, atualmente denominada Riotrilhos, sucessora da Companhia do Metropolitano
do Rio de Janeiro, permanece responsavel pelos projetos de expansdo e complementacdo do sistema
metroviario, sendo ainda a proprietaria dos bens para uso exclusivo na execucdo dos servigos de operacao
do sistema.

“Por meio de um contrato de concessdo, a operadora se beneficia das mazelas das suas clausulas
contratuais, explorando o governo do Estado, ou seja, o patrimonio do cidaddo no que tange a investimentos
firmados e extensdo do sistema, sugando os poucos recursos disponibilizados para esse fim.
Comprometendo, portanto, cada vez mais o déficit publico estadual, pois 0 empenho de investimentos e
expansdo depende do acordo externo financeiro, promovendo para o futuro bem préximo o colapso das
contas publicas.

“O orgao regulador - Agéncia Reguladora de Servigcos Publicos Concedidos de
Transporte Aquaviarios, Ferroviarios e Metroviarios e de Rodovias do Estado do Rio de
Janeiro/Agetransp -, recém-reformulado pelo governo do Estado apds extingdo da ASEP-
RJ, exerce as suas atribuicOes, previstas em lei, de forma supostamente pactuada com 0s
empresarios, visto que inimeras ocorréncias de grande relevancia se passaram nesses 7
anos sobre gestdo privada, com colisdes, trens em chamas, usuérios quebrando vidros e
pulando na via energizada e 6bito de trabalhador em servico ao longo da linha, sem sequer
ocorrer a conclusao e penalidades. Diante do descaso da autoridade fiscalizadora, atrelada a
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omissdo do Estado, solidifica-se a meta de reestatizacdo do metrd, pois a populacéo carioca
estd fadada a depreciacdo do sistema, que suga por meio de tarifas elevadas receitas
alternativas e 4areas remanescentes sublocadas, utilizadas indevidamente para
estabelecimentos comerciais e outros, com omissao e conivéncia dos 6rgaos responsaveis.

“O servigo objeto da concessao devera ser prestado pela Operadora de forma a assegurar a sua boa
qualidade e seguranca, satisfazendo durante toda sua vigéncia as condiges de regularidade, continuidade,
eficiéncia, conforto, seguranca, cortesia na sua prestacdo e modicidade das tarifas.”

Neste final de ano, o setor vem aumentando os desafios para o movimento sindical.
Sejam eles com a transferéncia para Estados ou Municipios de sistemas existentes da
CBTU ou mesmo em construgdo como no caso de Salvador, ou mesmo na continuagdo de
politicas privaticionistas como no caso da PPP de uma nova linha no Metr6 de S&o Paulo.
Nesse aspecto, em janeiro de 2005 os sindicatos produziram um manifesto contra essas
politicas:

“Em Séo Paulo, depois de promover a entrega e a privatizacdo de quase todos os servigos publicos, 0
governador Geraldo Alckmin da continuidade a um processo complexo de entrega do patriménio, que se
realiza atraves de Vvérias iniciativas, tais como: terceirizagdo generalizada organizando um verdadeiro
laboratdrio de precarizacdo do trabalho na Linha 5 (Lil&s), concessdo/privatizacdo para construcéo e
operagao da Linha 4 (Amarela) e uma nova modalidade de entrega do patrimdnio publico, abrindo licitacio
para a concessao/privatizagao do sistema de Arrecadacéo de Tarifas (Metropass) da Cia. do Metr6, da Cia.
Paulista de Trens Metropolitanos e da Empresa Metropolitana de Transporte Urbano.

“Infelizmente, mesmo com as mudancas significativas promovidas em nivel federal
com a eleicdo do presidente Lula, isso ainda ndo se refletiu no sistema metro-ferroviéario.
Os investimentos no setor continuam muito aquém do necessario, impossibilitando
visualizar retomadas significativas das obras paralisadas e o inicio de novos projetos a curto
prazo.

“Do ponto de vista dos trabalhadores e trabalhadoras do setor, em nivel nacional, continuam as
dificuldades de uma l6gica que impede a recomposicao das perdas salariais acumuladas e a ampliagdo de
direitos. Mas 0 mais grave € que mesmo apregoando a manutencéo da gestdo publica e estatal dos sistemas
em operagdo, anuncia-se na CBTU — que opera 0s sistemas metrovidrios e ferroviarios de Recife, Belo
Horizonte, Natal, Jodo Pessoa, Salvador e Macei6 — e na Trensurb — que opera 0 metrd gaticho —a intengdo
de promover a terceirizacéo de atividades fins das empresas.

“Com esse quadro pela frente, os metroviarios(as) brasileiros(as) tém se mobilizado em
seus estados, organizado a resisténcia e obtido importantes vitorias no campo juridico,
como em Brasilia, que através do Ministério Publico do Trabalho e da Justi¢a do Trabalho,
conseguiram obrigar a substituicdo de terceirizados por trabalhadores concursados.

“Mas estas acOes localizadas dos sindicatos, que sdo importantes para denunciar e tentar
impedir a concretizacdo dos projetos privatizantes, sdo insuficientes para combater essa
I6gica, que vem embalada pela aprovagdo em nivel Federal e também nos Estados dos
projetos de Parcerias Publico Privada (PPP), que representam a entrega de servigos
fundamentais a iniciativa privada. Nas PPP’s o capital ndo encontra risco, tendo seu lucro
garantido pelo Estado, significando desta forma, um mecanismo “moderno” de
transferéncia de renda da esfera publica para a privada, fornecendo o arcabouco juridico
institucional para o ataque a estas empresas publicas”.

1. Com ainversdo do modelo do transporte de cargas por ferrovia para rodovia,

visando fomentar o crescimento da inddstria automobilistica na década de 1960, foi
iniciada a diminuicéo dos investimentos na malha ferroviaria brasileira.
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O transporte de cargas via modo ferroviario, é cerca de trés vezes mais baixo que o
rodoviario, ficando em termos de custos abaixo apenas no modo aquaviario. Mesmo
tendo um custo elevado na implantacdo, um sistema ferroviario eficiente no pais
faria com que os gastos com manutencdo na malha rodoviaria tivesse um
decréscimo na ordem de 70%.

Como o transporte ferroviario é feito através de uma linha tronco, o transporte
rodoviario ndo seria prejudicado pois o volume transportado nas ramificagdes seria
0 mesmo que hoje € transportado.

Mesmo com o sucateamento da Rede Ferroviaria Federal e as privatizagdes somente
da parte lucrativa nos ultimos dez anos o volume de cargas via ferrovia vem
crescendo ano a ano como se Vé no quadro abaixo:

ano  volume (milhdes de toneladas)

2001 305
2002 321
2003 395
2004 378

Com a implantacdo do Programa de Revitalizacdo das Ferrovias feita pelo governo
Lula em 2003, houve alguns avancos nos quais podemos destacar 0s seguintes:
continuidade da construcao da ferrovia norte-sul e construcdo (projeto da
transnordestina)

Existe uma grande dificuldade dos trabalhados ferroviarios estarem representados
nos programas de inclusdo social do governo Lula, hajé visto que em 1996 com a
privatizacdo da RFFSA aconteceu o desmantelamento do SESEF (Servico Social
das Ferrovias), que atendia as demandas sociais dos ferroviarios.

Mesmo com o programa de revitalizagdo das ferrovias e com a tentativa de reerguer
0 SESEF, ainda é muito timido o investimento do governo federal nas ferrovias.
Exigimos que o governo tenha um plano consistente de revitalizagdo e que o SESEF
volte a investir em programa s sociais para os ferroviarios.

Os ferroviarios possuem um capitulo em separado na CLT, que é arcaico e permite
a exploracdo dos ferroviarios em geral. Basta lembrar que o intervalo interjonadas
para 0s maquinistas € de dez horas. Pedimos que seja refeita, através de PEC, uma
legislacdo atualizada para os trabalhadores em ferrovias.

Abaixo, quadro com volume transportado pelas principais empresas ferroviarias de
carga no Brasil.

Empresa Volume transportado (milhdes de toneladas)

CURD-EFVM126,00 - 97,6 *

CURD-EFC 79,2-67,1*
MRS 97,9
FCA 25,3

FERROOESTE 20,5
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ALL 20,08
FERRONORTE 5,58

NOVOOESTE 2,70
TEREZA CRISTINA 2,47
CEN 1,26

* TRANSPORTE DE MINERIO DE FERRO PERTENCENTE A PROPRIA
CURD

O governo federal, através do Ministério da Fazenda, esté transferindo os sistemas de
trens urbanos ligados a CBTU para o0s governos estaduais e municipais de seis estados
da Federagéo.

Isso ocorreu nos estados de S&o Paulo, Rio de Janeiro e Fortaleza. No Rio de Janeiro,
todo o sistema foi privatizado pelo estado, causando sérios prejuizos aos usuarios. Em
Sé&o Paulo, a CPTM que herdou trens da CBTU e da Fepasa também néo oferece servigo
de qualidade. Os investimentos sdo feitos nas linhas de maior rentabilidade, enquanto
nas linhas que atendem a maioria esmagadora da populacao trabalhadora continua a
circular trens em péssimas condicOes, estacBes deterioradas e com atrasos constantes.

Como os governos estaduais ou municipais ndo tém condi¢des financeiras para
assumirem 0s custos operacionais e de manutencao dos sistemas, repassam para a
iniciativa privada que, almejando lucros, aumentam as passagens, demitem empregados
e 0 que € mais grave: diminuem o0s custos com a manutencéo, deixando o sistema menos
seguro e confiavel. Foi o que ocorreu no Rio de Janeiro e hoje tem a passagem mais cara
de todos os metrés do Brasil.

O governo federal para estadualizar promete verbas para obras e amplia¢6es; mas o
que verdadeiramente acontece € que as verbas acabam ndo sendo liberadas e 0 que era
um sonho vira um pesadelo para quem assumiu a administracao e operacionalizacao dos
metrds. Foi assim em Fortaleza — capital do Ceara — e hoje, depois de varios gastos, ndo
tem nenhum metro de trilho construido.

Extin¢do do Programa de Estadualizacio e Privatiza¢do da CBTU - O problema do
transporte deve ser entendido a luz do que ele significa para a economia, a sociedade e para
a propria soberania do Pais. No governo FHC, intensificou-se o crescimento desordenado
das cidades, aprofundando a excluséo social pela segregacdo geogréafica e investimentos
insuficientes em infra-estrutura dos transportes de massa. Este crescimento desordenado
incentivou a producdo e a aquisicdo de automdveis, aumentando a frota em circulagéo,
consolidando uma crise de mobilidade sem precedentes e fortalecendo a politica de
mobilidade urbana centrada no automavel. Este deficit de investimentos em infra-estrutura
e a insuficiéncia de gestdo trouxeram pesados prejuizos para a populacéo, que em sua
maioria utiliza sistemas de transportes caros, insuficientes, inseguros e em muitos casos
clandestinos. Com rodovias sobrecarregadas, precarias e ineficientes, o transporte de cargas
também sofre conseqiéncias. Estima-se um desperdicio de aproximadamente 150 milhdes
de dolares anuais neste tipo de transporte, onerando significativamente os custos dos
produtos brasileiros, reduzindo a competitividade do Pais.

Isso por que no Brasil a matriz de transporte contraria todas as tendéncias, pela
predominéncia absoluta do transporte rodoviario sobre os demais, atingindo 96% dos meios
de transporte. As conseqliéncias desta hegemonia sdo congestionamentos, acidentes e
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poluicdo. A crise do setor de transportes urbanos se aprofundou durante o governo FHC
que, atendendo as exigéncias do FMI, impulsionou o processo de estadualizacédo e
privatizacdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU). A CBTU é uma empresa
estatal, hoje vinculada ao Ministério das Cidades, e que planeja, gere e opera os transportes
urbanos sobre trilhos em oito capitais: Recife, Fortaleza, Jodo Pessoa, Teresina, Salvador,
Natal, Belo Horizonte e Maceio.

A experiéncia da estadualizacdo foi nefasta. As ferrovias privatizadas ndo cumpriram as
metas de concessdo, ndo realizaram investimentos, ndo aumentaram a capacidade de
transporte, liquidaram o transporte de passageiros. Em sete anos foram desativados mais de
4 mil quilémetros de ferrovias em todo o Pais (sendo a situacdo de maior gravidade a do
estado de Pernambuco, onde a Companhia Ferroviaria do Nordeste praticamente desativou
mais de 85% do transporte ferroviario, fechando mais de 95% das estagdes ferroviarias,
relegando ao completo abandono as ferrovias, atacando os trabalhadores com demissées em
massa, precarizando as condic6es de trabalho e recusando-se a atender varios clientes e
usuarios.

A estadualizacdo e a privatizagdo sdo exigéncias do Bird para a liberacéo de recursos
para os investimentos em expansao e modernizacao, porem a Constituicdo Federal garante
aos cidadaos o direito a transporte, Trata-se de um dever do Estado, por isso a CUT
reivindica ao governo Lula:

1.Extin¢do do Programa de Estadualizacédo e Privatizacdo da CBTU,

2.Decreto de caducidade da concesséo das operadoras privadas inadimplentes,
garantindo-lhes administracdo especial vinculada diretamente ao Ministério dos
Transportes;

3.Revogacdo do Decreto-Lei 3.277/99, sobre a dissolucdo da RFFSA,;

4.Realizacdo de auditoria no sistema de transportes para que a Unido seja ressarcida dos
prejuizos causados pelos operadores privados e que os agentes publicos e privados que
causaram danos e prejuizos ao erario publico sejam penalizados;

5.Consolidacdo do Fundo Nacional de Transportes com recursos oriundos da
Contribuicdo de Intervencdo do Dominio Econémico, priorizando intervengdes que visem
melhorar o sistema de transportes rodoviario, ferroviario, maritimo, hidroviario, entre
outros.

Estas sdo condi¢des imperativas para a construcdao de uma nova politica nacional de
transportes que contemple a multimodalidade, recuperando para o controle publico as
responsabilidades de gestdo, operacdo, financiamento e planejamento estratégico do setor.

TRANSPORTE RODOVIARIO DE CARGAS

O Transporte rodoviario de cargas ainda exerce uma forte hegemonia na matriz modal,
apesar de apresentar uma significativa reducdo a cada ano. Este setor também foi
beneficiado com a retomada do crescimento econdmico, em especial com o incremento da
balanca comercial - exportacdo e importagdo - que tem batido seguidos recordes, 0 processo
de reestruturacdo produtiva e novas bases de produgéo e em operagdes intermodais.

Ao mesmo tempo continua apresentando um quadro de graves deficiéncias que passam
pelo planejamento e execuc¢do das obras, orcamento, integracdo politica e orcamentéria, na
gestdo e controle social, onde além de aumentar o chamado custo Brasil por problemas de

32



logistica e infraestrutura, tem contribuido significativamente com a perda de qualidade de
vida da sociedade, em especial aos trabalhadores que as utilizam cotidianamente.

O estado das principais rodovias brasileiras € critico e aponta necessidades urgentes de
intervencao por parte do poder publico, tanto no que se refere ao espaco fisico como na sua
regulamentacdo. As estradas que apresentam as piores condi¢Ges, em sua maioria estdo sob
controle direto do Estado (80,3%) e no extremo oposto, as que apresentam melhores
condicdes (84,2%) estdo sob regime de concesséo e pedagiadas.

A condigdo da frota ndo é muito diferente, perto de 70% tem mais de 11 anos de uso,
sendo a média de idade dos veiculos de 15 anos. E ainda mais grave é a falta de
perspectivas de renovacdo por parte dos autbnomos; quanto maior a idade do caminhao,
maior a falta de perspectiva, segundo pesquisa realizada pela CNT em 2002, referente a
79,9% da frota registrada.

Essa frota traz sérios prejuizos para a economia em geral e aumenta 0s custos por parte
dos trabalhadores com gastos de manutengdo e combustivel. Esse custo é coberto quase que
integralmente pelos trabalhadores, que passam a assumir isso nas contratacdes e nos fretes.
Mas, o principal custo é sua prépria vida.

Mais de 55% dos trabalhadores rodam de 5.001 a 15.000 km por més, sendo 44% em
nivel interestadual de abrangéncia. Na sua jornada 0s numeros sdo ainda mais sérios, 51,5%
trabalham de 13 a 19 horas por dia, e 56,8% em média 6 dias por semana, onde 66,2% néo
possuem nenhum plano de saude.

A discussao sobre a renovacdo da frota também foi debatida entre as Confederacdes
Nacionais dos Metalurgicos da CUT (CNM), dos Trabalhadores Metallrgicos da Forca
Sindical (CNTM), dos Trabalhadores em Transporte da CUT (CNTT/CUT) e a
Transnationais Information Exchange (TIE) realizado nos dias 1°, 2 e 3 de abril de 2005 no
Encontro Nacional Auto e Politica de Transportes. Nesse evento foi aprovada a proposta de
formacdo de uma Camara Setorial para cargas e passageiros com a finalidade de integrar as
acdes do movimento sindical.

Nestes trés dias foram discutidas politicas que permitam o crescimento sustentavel do
pais; garantam o desenvolvimento de novos modais de transporte de passageiros e de
cargas e sua respectiva integracdo no sistema produtivo através da adogdo de uma nova
matriz nacional de transportes; estabelecam regras para o transporte rodoviario, visando sua
sustentabilidade econémica, social e ecoldgica, ao mesmo tempo em que faca possivel a
reducdo de gastos com a manutencdo da malha rodoviaria, bem como a reducdo dos
prejuizos causados ao sistema de salde publica e a produtividade do pais devido ao
exagerado numero de acidentes que ocorrem no Brasil; estimulem o transporte ferroviario,
modelos bi-modais e/ou tri-modais e a ado¢do de uma nova matriz energética independente,
renovavel e ndo-poluidora; estabelecam regras para os devidos periodos de transicdo e
incentivos para as empresas que criarem empregos e adaptarem sua producdo ao novo
modelo de transportes a ser adotado.

Hoje, o transporte terrestre sofre inimeros problemas, muitos deles ndo perceptiveis por
muitos de nos, como por exemplo: transferéncia de passageiros do transporte terrestre para
0 setor aéreo. Tudo isso em funcdo da dupla inseguranga nas estradas. Tanto do ponto de
vista das mas condic¢des da conservacdo das estradas, como da inseguranca dos passageiros
rodoviarios, ja que a falta de politicas de seguranca no pais € um caos em se tratando de
estradas interestaduais e intermunicipais.
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CABINES ERGONOMICAS

A industria de caminhBes tem, ao longo dos anos, apresentado notavel evolugdo na
fabricacdo dos modelos de veiculos colocados no mercado, atendendo amplas parcelas do
publico consumidor. No aspecto ergondmico, pode-se salientar que a construgdo das
cabines considera uma série de varidveis que propiciam conforto e seguranca para 0S
trabalhadores do transporte de cargas, independente das distancias percorridas.

Projetos aerodinamicos modernos, volante de direcdo e suspensdo pneumatica com
regulagem de altura e de inclinagdo, comandos do quadro de instrumentos dispostos de
forma préatica e eficiente, entre outros, sdo exemplos que ressaltam esses avangos
disponibilizados em beneficio dos usuarios, motoristas que passam grande parte do dia na
cabine do veiculo.

Todo esse aparato modernizador oferecido pelas montadoras de veiculos ganha
importancia ainda maior quando se considera a rotina dos trabalhadores do transporte, cuja
jornada estressante é fomentada por cronogramas apertados para entrega da carga, estradas
precariamente conservadas, restrigdes de horarios de condugéo e transito pesado ou mal
sinalizado; fatores que acabam constantemente resultando em atrasos que levam muitos
motoristas, de forma inesperada, a passar a noite na cabine do veiculo, que precisa
necessariamente oferecer-lhes condigdes satisfatorias nestas ocasifes.

E, sabidamente, muitos trabalhadores que cruzam as estradas brasileiras, em jornadas de
longo percurso, acabam se utilizando de caminhdes inadequados, dotados da chamada
“cabine seca”, onde os bancos sdo adaptados para uso como leito, sem condicdes para
acomodacdo decente, e que, com certeza, colocam sua salde em risco.

Assim, consideradas as observacdes citadas, defendemos que esse congresso referende a
necessidade urgente de uma tomada de posic¢éo contra as empresas transportadoras que
fazem uso de carros inadequados para seus profissionais, desencadeando um processo de
gestdo junto & ANTT, entidades patronais e demais 6rgaos competentes, para garantir uma
normatizacao no Pais que contemple a preservacao da saude e o conforto dos trabalhadores.

Em todos os tipos de transporte ha problemas ergonémicos porque os profissionais
(motoristas) nunca foram consultados para saber se 0s veiculos ofereciam seguranca,
estabilidade e conforto para dirigir. As montadoras terdo que fazer pesquisa e consultas
com esses profissionais quando langarem modelos de carros e carrocerias diferentes.

RASTREAMENTO PARA PRESERVAR VIDAS

E fato notdrio o acelerado crescimento dos roubos de cargas nas estradas do Pais,
trazendo prejuizos enormes para empresas transportadoras, seguradoras e, principalmente,
para os trabalhadores, em muitos casos, vitimas fatais nessas agoes.

Em que pese a defasagem das informagdes estatisticas captadas junto aos setores patronais, sejam nos
sindicatos ou colhidas junto aos institutos ligados ao setor de transportes, o tema é abordado com extrema
preocupagdo, mas sempre colocando em primeiro plano a ética dos enormes prejuizos e da ineficacia das
acgdes do estado no combate ao crime, em detrimento do fator humano, onde nossos companheiros perdem
diariamente suas vidas.
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Tampouco sdo consideradas as condicdes de trabalho precarias da maioria desses
trabalhadores, forcados a realizar jornadas excessivas e extenuantes, sem a devida
remuneracdo, cruzando pessimas estradas da malha rodoviaria nacional.

Essa modalidade de crime tem uma caracteristica diferenciada, em que prevalece a acéo
de quadrilhas especializadas; o receptador aparece como figura decisiva na concretizacao
das acOes, canalizando o produto para o mercado. A atratividade desse crime é
consideravel, pois o produto do roubo sempre vai chegar ao mercado, seja ele formal ou
ndo, gerando, de alguma forma, retorno para os envolvidos.

E €, pois, sobre a figura do receptador que t8m sido direcionadas as estratégias da Policia Federal no
combate ao roubo de cargas, entendendo-se que trata-se de acdo com técnica e planejamento, para produtos
de alto valor agregado que tém previamente destino certo nesse mercado.

No Brasil, onde sonegacéo fiscal é pratica atrativa e costumeira, empresarios colocam o
produto ilegal no mercado sabendo que a pena € branda, em caso de autuacdo, e a puni¢do
praticamente inexiste.

Dados do SETECESP, sindicato patronal estadual, apontam que 80% dos roubos de
cargas acontecem na regido sudeste, principalmente em S&o Paulo e Rio de Janeiro. A
mesma entidade, ressalvando a dificuldade de dados mais atualizados, aponta um
expressivo nimero de 11.500 roubos em 2003, que causaram um prejuizo de R$ 630
milhoes.

Além de produtos para informatica, remédios e cigarros, os produtos metallirgicos estdo entre 0s mais
visados pelas quadrilhas; o setor metallirgico apresentou registro de 249 roubos em 2004, que implicaram
prejuizos de R$ 198 milhdes. As companhias seguradoras ndo mais aceitam produtos como pneus,
remédios e cigarros em razéo do elevado grau de risco.

Cabe registrar, no entanto, que algumas unidades da federacdo tém buscado solucGes
para o combate ao roubo, envolvendo a criacdo de Delegacias Especiais e Grupos de
Combate ao Roubo de Carga. O Rio Grande do Sul, por exemplo, vem colhendo seus
primeiros resultados que ja apontam para quedas nas estatisticas desse crime, na ordem de
28% ja em 2005, segundo o sindicato patronal daquele estado.

O setor de transporte rodoviario é responsavel por 63,11% da movimentagdo de cargas
no Brasil, contra 21,72% do setor ferroviario e 11,72% do hidroviario, com base no dados
do ano 2000, segundo o Ministério dos Transportes.

Ainda com base naquele ano, o setor teve uma participacdo no PIB brasileiro da ordem
de 3%, com faturamento anual de U$ 28 bilhdes.

Estima-se a presenca de aproximadamente 350 mil transportadores autbnomos operando no setor; as
empresas, em 1999, segundo pesquisa PAS/IBGE, totalizavam 34.586, com um dado relativamente
significativo em relacdo a concentracdo de trabalhadores: 69,1% delas empregavam no méaximo até 5
trabalhadores, ou seja, quase 24 mil empresas nesta condicao.

As empresas, na tentativa de miniminar seus prejuizos com o roubo de cargas, estdo
buscando duas frentes complementares de iniciativas a saber: a) instalagdo de sistemas
rastreamento de veiculos por satélite; b) contratacdo de empresas de seguranga para escolta
de suas frotas.

Ha entre os empresarios do setor que ja adotam essas iniciativas um posicionamento de
“enfrentar a guerra contra a pirataria de qualquer forma”, sabedores das dificuldades de
contar com ajuda efetiva e satisfatéria das autoridades policiais. Para tanto, assimilam que
0s custos de implantacdo dessas medidas, rastreamento e escolta, implicam em elevacao de
custos da ordem de 8 a 10% do faturamento.
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Prevalece entre dirigentes do setor a idéia de que € preciso repassar esses custos para o
valor do frete, 0o que tende a gerar impasses momentaneos em razdo de do seu efeito
inflacionério, batendo de frente com politica econémica em vigor na gestdo Lula. A NTC,
por sua vez, defende a cobranca de uma “taxa de gerenciamento de risco/seguranca
(GRIS)”, destacada do valor do frete, da ordem de 0,3%, mas que guarde relacdo direta
com o valor da mercadoria transportada.

Os sistemas de rastreamento via satelite constituem uma inovagdo tecnoldgica de
extrema utilidade para o setor de transporte de cargas, ja que sua utilizagdo inibe a acdo dos
ladrdes de carga. A base de funcionamento dos sistemas existentes é caracterizada pelo
levantamento de coordenadas da localizacdo exata do veiculo e, via satélite, pela troca de
informacOes de uma base e 0o motorista; desta forma, é possivel tracar e controlar planos
logisticos para operacdes seguras e ageis de transporte da carga.

A legislacdo existente é praticamente nula sobre roubo de carga. A lei 10.446, de 8 de
maio de 2002, surgiu apos a CPI no Congresso, determinando que a Policia Federal
passasse a atuar nas questdes que envolvam o roubo de carga. Atualmente, transita pelo
Congresso o Projeto de Lei 187/97, de autoria do deputado Méario Negromonte, visando a
criacdo do Sistema Nacional de Prevencéo, Fiscalizagcdo e Repressdo ao Furto e Roubo de
Veiculos e Cargas.

O projeto, que ainda ndo foi votado - estabelece procedimentos legais para atuagédo
policial, autorizando a tomada de bens envolvidos em roubo de carga -, obteve pareceres
favoraveis nas comissdes competentes, mas ndo tem previsdo para votacao.

Nos, delegados e diretoria do SINTTRANS Sorocaba, partindo do pressuposto de que
defender a vida humana é tarefa primordial de toda entidade classista e compromissada
com seus representados, propomos intervengdo que venha colocar o trabalhador como foco
principal na questdo abordada.

Se tomarmos como base o artigo 144 da Constituicdo Federal, que estabelece que a
seguranca publica é dever do Estado, teremos, em principio, inviabilizado qualquer
tentativa de imputar ao setor privado, via legislacao, a regulamentacdo de medidas na &rea
da seguranca publica.

E preciso dignificar o trabalho dos companheiros do setor de cargas, buscando meios para garantir sua
seguranca, mesmo que isso venha implicar obrigatoriedade para investimentos por parte do empresariado,
que ndo aceita “tirar dinheiro do bolso”, prevalecendo a responsabilidade social, to cobrada das elites
atualmente.

A utilizacdo dos sistemas de rastreamento, em larga escala, tende ao barateamento dos
investimentos nesta tecnologia, permitindo que empresas de pequeno e médio porte, assim
como transportadores autbnomos, tenham também acesso a esse sistema, contribuindo
decisivamente para melhoria das condicBes de seguranca dos trabalhadores. Este fato ja é
uma realidade.

N&o é cabivel a aceitagdo da postura empresarial de que isso represente tdo somente
custo e perspectiva inflacionaria, colocando em plano secundario as precérias condi¢cdes de
trabalho e do risco que correm os trabalhadores.

Os sistemas, quando bem implantados, permitirdo inclusive controle apurado das jornadas de trabalho de
seus funcionarios, possibilitando racionalidade e justica na afericdo e pagamento do trabalho realizado por
esses companheiros; 0 que consiste em outra importante luta historica dos sindicatos de transportes em
beneficio dos trabalhadores. Por outro lado, o rastreamento permitira, em casos de acidentes diversos, tragar
relatorios que possibilitardo mapear as condicdes em que 0 motorista operava, constituindo-se provas
documentais perante as diversas instancias da justica.
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Assim sendo, 0 SINTTRANS SOROCABA defende postura coordenada e incisiva das nossas
entidades visando garantir uma legislacdo especifica que tome obrigatéria a implantagdo de sistemas de
rastreamento Vvia satélite, gradativa, para todas as empresas, independente de porte econdbmico ou da
quantidade de méo-de-obra contratada. Tal procedimento necessariamente faria farte de um conjunto de
medidas complementares para o trabalho da Policia Federal, dentro de projeto nacional para a seguranca das
empresas e dos trabalhadores, sem ferir preceitos constitucionais.

A Caixa Econémica Federal seria instada a disponibilizar linhas de crédito especiais
para a execucdo do projeto, beneficiando principalmente os microempresarios do setor e
trabalhadores autbnomos.

Precisamos tomar a iniciativa junto aos parlamentares do Congresso Nacional,
capitaneando uma luta que coloque a seguranca dos trabalhadores em primeiro plano.
Assim, nos, delegados e diretores do SINTTRANS SOROCABA, conscientes da unido
neste firme e legitimo propdsito classista, contamos com o0 apoio desse congresso.

CONTRA SERVICOS DE MOTO-TAXI

A prestacdo dos servigos de moto-taxis tem se constituido em opcéo de transporte urbano para muitas
cidades do Pais, a pretexto de geracdo de emprego e renda; em muitos casos, operando na clandestinidade,
esses trabalhadores buscam a organizacdo em associagBes e vao buscar legitimidade) pressionando o poder
publico local.

Em muitas cidades conseguiram regulamentacdo dos servi¢os, mas na grande maioria
prevaleceu a proibicdo de forma sensata; posicdo para a qual nés, do movimento sindical,
devemos estar atentos e unidos num propoésito contra os riscos oferecidos por essa forma de
transporte.

A fragilidade e a vulnerabilidade do veiculo, nesta modalidade, é evidente, contrariando
um preceito constitucional elementar que é o direito a seguranca na prestagdo do servigos
publicos, seja individual ou coletivo. Também o Cdédigo de Transito Brasileiro ignora a
figura do motociclista como prestador de servico de transporte, também coletiva ou
individualmente.

Ninguém tem davidas que a motocicleta € a mais fragil dos veiculos, expondo seu
condutor e 0 acompanhante a graves riscos de vida, além de ndo resguardar o passageiro de
intempéries como a chuva, por exemplo. Acidentes com motos trazem sempre vitimas
fatais ou com lesdes mutiladoras. Dados da Companhia de Engenharia de Trafego de Séo
Paulo, em pesquisas realizadas na capital, concluiram que acidentes com motos matam 9
vezes mais que outros veiculos, ainda que as motos representem apenas 3% dos veiculos do
sistema viario.

Pode-se afirmar, categoricamente, que hd uma questdo de salde publica que precisa ser
observada, quando da utilizacdo dos servicos de moto-taxis. Trata-se do capacete que,
necessariamente, € um objeto de uso pessoal. Sua utilizagdo por muitos usuérios, ao longo
do dia, é fator de risco de contagio de inimeras doencas face ao contato direto com cabelos,
boca, saliva, ouvidos e nariz.

Feitas essas consideragdes, ainda hd porque considerar a natureza da exploracdo de
muitos motociclistas por agenciadores que, beneficiados com alguma forma de permissao
publica, contratam esses trabalhadores que, além de entrarem com a moto, arcam com
despesas de manutencdo e o servico, pagando “diarias” para a agéncia.

37



E, na verdade, uma forma de subemprego, com disfarce de contrato de trabalho em que,
no caso de acidentes, 0 motociclista € sempre o responsavel, arcando com os danos. Em
caso de morte do usuario passageiro, cabe observar que o pagamento de um seguro é algo
impossivel para a maioria desses trabalhadores.

A impossibilidade de fiscalizacdo dessa natureza de prestacao de servigos é evidente em
cidades onde foi implantada, pois motociclistas ndo respeitam pontos de dnibus e muitos
n&o portam coletes de identificacdo, favorecendo a proliferacdo da informalidade. Cadastra-
se uma moto, mas pode-se trabalhar com qualquer outra em piores condic¢des de uso.

A implantacdo dos moto-taxis concorre diretamente com os coletivos urbanos e o
servicos de taxis devidamente legalizados. O impacto € significativo sobre a arrecadacao do
transporte coletivo urbano, ja que o numero de passageiros por linha diminui, provocando
efeitos imediatos sobre os beneficios conquistados e gerando desemprego imediato para
motoristas e cobradores.

Da mesma forma acontece com taxistas, obrigados a permanecerem nos pontos fixos, e
que cumprem horarios noturnos por obrigacdo de regulamento; a concorréncia é ainda mais
desleal, j& que motociclistas ndo respeitam pontos.

O Ministério da Justica, através do Conselho Nacional de Transito, em manifestagdo
escrita de voto emitida em 25/10/1996, do conselheiro Klinger Sobreira Almeida, afirma
que motociclistas ndo prestam ao servico de transporte publico:

“Buscando o rol de dispositivos do CNT, principalente os artigos 42/43 e seus
pardgrafos, e do RCNT, artigo 37, inciso Ill, e artigo 86, um canal interpretativo 16gico e
cristalino e incontratavel se nos depara: o transporte publico individual de passageiros € um
servico de automovel de aluguel denominado téaxi. Esta foi a intencdo do legislador. Este
entendimento € coerente com o espirito da Lei. Assim, estamos diante de uma verdade
irrefutavel, o servico de moto-taxi implantado em alguns municipios, se erigiu a arrepio da
Lei. Institui-lo no &mbito municipal, constitui extrapolacdo de competéncia”

Assim, conclamamos todos os participantes desse congresso a deliberar por campanha
sistematica e pontual para combater essa forma de transporte que, em tudo, contraria 0
estabelecimento de boas regras de funcionamento na relagdo prestador de servigo publico e
0 Usuério.

Trabalharemos para tomar clara a ilegalidade desses servigos, com gestdes na esferas federais, estaduais
€ municipais, pois a aceitacdo passiva dos servigos de moto-taxis é a aceitacdo da precarizacdo dos servicos
de transporte devidamente legalizados e das condigdes de trabalho das categorias que ora representamos.

AVIACAO CIVIL BRASILEIRA E A CRISE

O Brasil, por suas dimensdes continentais, necessita contar, permanentemente, com uma
politica bem definida para o setor transporte, afim de assegurar o processo de integracéo e
de desenvolvimento nacional. Para tanto, a aviacao civil assume grande importancia como
modalidade de transporte capaz de vencer grandes distdncias com maior rapidez. Em
funcdo de tais caracteristicas, o transporte aéreo deve ser visto como atividade estratégica e
como um servigo de interesse publico de toda a nagdo, requerendo do Estado as funcdes de
planejar e coordenar as agBes dos agentes com atuacdo no setor modo a garantir a
articulacédo e a complementaridade entre os mesmo.

No decorrer da década de 1990, em continuidade as orientacBes de politicas econdmica
implementadas pelo governo Fernando Collor, a aviagdo civil brasileira enfrentou um
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processo progressivo de desregulamentacdo. Na esteira da abertura internacional da
economia brasileira e do processo de privatizacdo, a ado¢do de medidas de flexibilizacdo
das normas de ordenamento da aviacao civil em vigor, até entdo, o setor passou a enfrentar
da, paralelamente, sucessivas situacoes de crise.

A privatizacdo da VASP, em 1991, e a posterior liberagdo para a VASP e Transbrasil
atuarem nas linhas internacionais eram apresentadas como 0S primeiros passos para
estimular a concorréncia no setor. Outras medidas adotadas no decorrer do governo
Fernando Henrique Cardoso viriam a intensificar um modelo de concorréncia entre as
empresas aéreas que veio se tornar problematico para as empresas aéreas tradicionais. A
partir de 1995, foram sendo tomadas medidas no sentido assegurar o fim de barreiras a
entrada de novas empresas, a liberdade tarifaria e de oferta, juntamente a liberacdo para
exploracédo de linhas, frequéncias e horarios.

A desregulamentacdo do setor, levada a efeito pelo governo de FHC, trouxe como
consequiéncia um modelo de concorréncia predatoria, estimulando o apelo a guerra tarifaria
como instrumento de disputa de mercado. A reestruturacdo do setor passou a se impor, cada
vez com mais forca, levando a uma mudanca significativa nas relacbes de trabalho das
companhias aereas. Como efeito desta reestruturagédo verificou-se uma drastica reducdo do
numero de trabalhadores, atingindo a mais 18 mil empregados de 1991 a 2003, a adog¢éo de
um intenso processo de terceirizacdo e a introducdo do endurecimento das empresas no
trato com os trabalhadores e suas organizacGes. As empresas do setor aéreo, em paralelo
com as transformacdes do setor, adotavam medidas para enfrentar o crescimento da
mobilizacdo e das lutas travadas pelos aeronautas e aeroviarios, em crescente expansao a
partir de 1985.

Além da alteracdo da composicdo no quadro de empresas em operacdo no setor, com a
saida de operacdo da Transbrasil e da VASP, a crise da VARIG e a entrada de novas
empresas, 0s efeitos das transformagdes impostas ao setor podem ser expressos através de
indicadores (veja quadro, abaixo).

1991 2004 Variagéo
Passageiros.Km Transportados Pagos/Funcionario 609 mil 1.665 mil 173,4%
Receita por Funcionario R$ 135,08 mil R$532,7 mil 294,4%
Despesas com Pessoal/Custo Total do Setor 34,9% 12,8% -63%

Por diversas ocasides, os trabalhadores do setor aéreo, por meio de suas entidades representativas,
tiveram atuacdo destacada na busca de encontrar saida para a crise da Aviacao Civil. Em 1992, participando
na Primeira Camara Setorial; em 1994, na Segunda Cémara Setorial; de 1999 a 2002, no Forum da
Competitividade; em 2001, nas discussdes para a constituicdo da Agéncia Nacional de Aviagdo Civil.

Convém lembrar que, no ano 2000, as organizacdes sindicais dos trabalhadores do setor
aéreo desenvolveram intensa campanha para a instalacdo do Forum Nacional da Aviacdo
Civil, no @mbito do Congresso Nacional, com o propdésito de “elaborar um profundo
diagnostico das condigdes de operacdo do setor, visando garantir-lhe igualdade de
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concorréncia com as congéneres estrangeiras, bem como transforma-lo em instrumento
efetivo para a integracdo e desenvolvimento nacional, assegurando eficiéncia, seguranca e
custos reduzidos em sua operacdo e, a0 mesmo tempo, empregos de qualidade”. As
entidades sindicais dos trabalhadores do setor encaminharam, ainda, diversas propostas de
solucdo para a Aviacdo Civil quando da formulacdo do Programa do Governo Lula para o
setor.

O Programa do Governo Lula para a Aviagdo assume 0 compromisso de, entre outros
pontos, garantir o controle estratégico do setor, assegurar igualdade de condicbes de
competicdo com as principais concorrente e estender tais condigdes para o0 mercado
doméstico nacional, rediscutir o Sistema Integrado de Transporte Aéreo Regional, rever 0s
Acordos Bilaterais, criar a Agéncia Nacional da Aviacdo Civil, integrar o setor aéreo as
demais modalidades de transporte, garantir prazos de concessao condizentes ao retorno do
capital investido e conforme as préaticas internacionais, garantir ao Poder Concedente
mecanismos capazes de inibir a “Guerra Tarifaria” e o excesso de oferta e a criagcdo de
estimulos a venda de aeronaves produzidas no pais para as empresas aéreas brasileiras.

Dentre as principais medidas adotadas pelo atual governo que apontam para a montagem
do novo marco regulatério para a Aviagdo Civil podemos apontar a constituicdo, em
01/04/2003, do Conselho de Aviagdo Civil, composto por seis ministros, que, por sua vez,
instituiu, em 02/04/2003, através da Resolucdo n° 001, o Comité Técnico de Politicas
Publicas, com a participacdo dos sindicatos de trabalhadores e das empresas aéreas, para
formulacdo do Marco Regulatério. Como resultado dos trabalhos realizados pelo Comité
Técnico de Politicas Publicas foram editadas 17 Resolucdes para compor o0 marco
Regulatorio da Aviagéo Civil, em 30/10/2003.

Com a retomada do crescimento da economia brasileira, em 2004, da ordem de 4,9%, o
setor aéreo experimentou um aumento de 9,74% no transporte de passageiros, naquele
mesmo ano. Neste ano de 2005, apesar do desempenho da economia mostrar-se menos
significativo, o setor aéreo vem obtendo resultados ainda mais promissores que 0S
alcancados no ano passado. Diante de um crescimento de 2,6% da economia como um
todo, observado de janeiro a setembro deste ano, as empresas aéreas ampliaram o ndmero
de passageiros transportados em nada menos que 14%, o que anuncia os beneficios que 0
ambiente criado pelo novo Marco Regulatério vem trazendo para o setor. Neste quadro, as
empresas aéreas vem obtendo melhoria em seus resultados operacionais, a despeito da
persisténcia do problema do endividamento de algumas delas. Por sua vez, o controle sobre
a oferta de assentos vem propiciando uma acentuada elevacdo do aproveitamento dos
acentos, que saltou de 62%, em 2002, para 73%, em 2005, para o total das linhas
domésticas e internacionais.

Com o crescente apelo a retomada do crescimento da economia brasileira e a entrada em
acao da Agéncia Nacional da Aviagdo, € possivel acreditar que o setor aéreo brasileiro
estara em condicdes de ampliar estes resultados. No entanto cabe alertar para a tarefa que se
impde aos trabalhadores do setor, suas organizacdes e aos demais trabalhadores, no sentido
de que os beneficios gerados para a aviacdo civil sejam transferidos a toda a sociedade
brasileira, em termos da ampliacdo do acesso a tdo importante modalidade de transporte,
em um pais das dimensdes do Brasil e na ampliagdo do numero de postos de trabalho de
qualidade. Na busca de levar a frente um processo real de distribuicdo de renda e riqueza no
Pais, uma marca significativa a alcancar sera a democratizacdo do uso do transporte aéreo
nacional.

40



Que a Infraero seja mantida como empresa publica, contra a privatizagdo, que a Infraero
ndo entre na composicao do superdvit priméario. Que a Infraero efetue concurso publico
para substituir a sua terceirizacdo em sua atividade fim. Que o governo Lula cumpra o seu
programa para o setor de aviacao civil do Caderno de Transporte.

O SETOR PORTUARIO

A Federacdo Nacional dos Portuarios vem ao 6° Congresso da CNTT-CUT submeter a
consideracdo desta plenaria a presente com o objetivo de fortalecer o bloco dos
trabalhadores no legislativo Federal, Estadual e Municipal, nos processos eleitorais.

Foi, pelo reduzido nimero de parlamentares de esquerda comprometidos com a causa
dos trabalhadores € que o governo LULA para manter a governabilidade obrigou-se a fazer
aliancas e oferecer concessdes aos partidos politicos que historicamente defenderam as
elites deste pais.

No Rio Grande do Sul, o Governo Olivio Dutra foi fortemente combatido e diversas
vezes prejudicado pela atuacdo da direita, que amplamente dominava a Assembléia
Legislativa por possuir esmagadora maioria.

Portanto, aprovar que as Federaces e Sindicatos filiados, indiquem trabalhadores
sindicalizados comprometidos com a luta dos trabalhadores, dos excluidos, dos
desempregados, dos discriminados e desamparados, dispostos a desenvolver politicas que
venha a corrigir as distor¢Oes existentes necessarias para construir uma sociedade mais
justa e solidaria, é misséo de todos nos.

Em setembro de 1996 o Governo Federal através da Receita Federal adotou a selegédo
parametrizada para vistoria de containeres nos portos brasileiros, que consiste em canal
verde, amarelo e vermelho na importacao e verde e laranja e vermelho na exportacao.

Na importacdo, no canal verde ndo ha vistoria fisica, nem documental, no canal amarelo
a vistoria €, somente documental e no canal vermelho a vistoria € fisica e documental. Hoje,
podemos afirmar que 78% dos containeres que entram no pais ndo sao vistoriados
fisicamente.

”Na exporta¢do o indice atinge 95% dos containeres sem vistoria fisica, contribuindo
para ampliar a sonegacdo fiscal por parte dos maus empresarios, pela facilidade
proporcionada, oportunizando o contrabando de armas e o trafico de drogas.

Se levarmos em conta os altos investimentos que hoje sdo gastos com seguranga para
impedir o avango do narcotréfico e contrabando de armas que chegam aos morros e favelas,
pela falta de fiscalizagc@o de nossos portos, chegamos a conclusdo que esse prejuizo é maior
do que o valor sonegado pelos maus empresarios. A reversao deste processo proporcionara
direcionar maiores recursos a educacao, saude, saneamento basico, habita¢do, contribuindo
assim para diminuir as diferencas sociais. Ndo podemos admitir que num pais que tem que
gerar mais de 10 milhdes de empregos perca dois postos de trabalho direto por container
que deixa de ser fisicamente vistoriado.

A maior resisténcia ao retorno da vistoria fisica parte da propria Receita Federal e dos
grandes empresarios do setor portuario.
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Hoje, cerca de 10 milhGes de brasileiros recebem entre um e oito salarios minimos,
embora o limite seja dez. E inaceitavel que esta defasagem seja perpetuada. Continuar com
essa politica significa que em poucos anos todos os aposentados e pensionistas estardo
recebendo somente o seguro social correspondente ao valor de um salario minimo, embora
o salério contribuicdo seja maior. Essa discussdo ndo pode ficar somente no meio politico, a
sociedade civil organizada tem o dever de reverter essa situagdo, pois serdo os aposentados
de amanha. Mesmo sabendo que vivemos numa economia desindexada, é cultural o
aumento de bens e servigos no mesmo percentual do salario minimo, embora isso seja
negado veementemente pelos governantes.

Essa discriminacdo tem sua origem no governo Collor, por forca da Lei 8.213 que
desvinculou a aplicacdo do percentual de aumento entre o salario minimo e o0s proventos
dos aposentados e pensionistas, a fim de proporcionar abertura de mercado aos Fundos
Privados de Previdéncia Complementar.

Nos governos Collor e FHC a defasagem foi de 47%. No governo LULA, o indice ja
chega a 13%, atingindo 60% desde a vigéncia desta Lei.

Neste ano, ao salario minimo foram aplicados 6,355% de reajuste e 8,49 de aumento
real; enquanto que aos proventos dos aposentados e pensionistas foi concedido somente o
indice do reajuste (6,355%).

Assim, um aposentado que no més de julho de 1989 recebia de proventos 5,78 salarios
minimos, hoje esta recebendo 3,62 salarios minimo, registrando uma defasagem de 2,16
salarios minimo.

A situacdo torna-se, extremamente, calamitosa, a medida que os registros apontam que a
maioria absoluta dos aposentados e pensionistas deste pais possui idade avangada e
dependem de medicamentos de uso continuo para sobreviver. No entanto, com a
condenacdo imposta que, vergonhosamente reduz os proventos, muitos estdo impedidos
de adquirir sua medicacgéo, e passam a depender de seus familiares, ou mesmo a mendigar.

H& quase dez anos instalados, além de ir na contra-mao aos interesses do ramo portuario
e rodoviario, pelos altos precos cobrados pelas pracas de pedagio representa reducdo no
setor do comercio, aumentando a miséria pelos reflexos diretos que traz a mesa dos
trabalhadores pelo aumento do valor do arroz, leite, pdo, medicamentos, aluguel e tarifas
publicas. Em fim sé beneficia os grandes empresarios do setor.

A medida em que as administracGes portuarias inventem em seguranca, agilizacao das
operacdes portuarias, logistica e reducdo de tarifas para atrair clientes a escoar suas cargas
pelos portos, o atual modelo das pracgas de pedagio afasta clientes dos portos.

A sociedade e os usuarios das pracas pedagiadas desconhecem o0s o teor dos contratos de
concessao ou permissao e sua vigéncia para explorar as pracas pedagiadas, as planilhas que
registram o fluxo diério de veiculos, os valores arrecadados e o0s investimentos efetuados.

No entanto, em nossas estradas existe sinalizacéo deficiente, falta de duplicacao,
recapagem superficial, excesso de pragas em pequenos trechos, cobranca de retorno,
auséncia de estrada alternativa e auséncia de acostamento adequado aos veiculos dos
usuarios que diariamente pagam e transitam em nossas rodovias.

Portanto, lutar por outro modelo de pedagio com tarifas populares e que venha a
amenizar nossa tao sofrida sociedade, extremamente castigada pelo excesso de taxas e
impostos que paga, €, no minimo justo e solidario.

No Rio Grande do Sul, os precat6rios encontram-se em atraso desde 1998 acumulando
mais de R$ 2,7 bilhdes de reais, sendo R$ 1,6 bilhdes, de carater alimentar. Com os

42



portudrios os creditos sdo superiores a R$ 47 milhdes. Em Séo Paulo o valor supera a cifra
dos R$ 8 bilhdes.

No sentido de viabilizar o pagamento de tais créditos realizamos passeatas e Audiéncias
Publicas: 01(uma) na Assembléia Legislativa; 02(duas) na Camara de Vereadores do Rio
Grande; 01(uma) na Camara de Vereadores de Pelotas, e 01(uma) na Camara de
Vereadores de Porto Alegre e denuncia do ndo pagamento dos precatorios através da
Tribuna Popular da Assembléia Legislativa e na Organizacgéo Internacional do Trabalho—
OIT.

Na edi¢do do Forum Social Mundial, realizada em Porto Alegre em janeiro de 2005
efetuamos a distribuicdo de 15.000(quinze mil) panfletos denunciando o Governo do
Estado a sociedade, pelo ndo pagamento dos precatorios;

No Ministério Publico Federal denunciamos a utilizacdo dos depésitos judiciais e
extrajudiciais pelo Governo do Estado, contrariando a Lei 10.482/2002, que determina que
50% destes depositos deverdo ser utilizados, exclusivamente, para pagar 0s precatorios.

Ainda, foi efetuada atividade de interrup¢do alternada da pista de rolagem da BR-392,
nas proximidades do cruzamento ferroviario (Quinta) e almogo comunitario em Praca
publica e distribuicdo de panfletos nas sinaleiras de diversas ruas que resultou no
apoio da Cémara de Vereadores de Rio Grande e audiéncia com o Governador,
viabilizando a criagdo de uma Subcomissdo para discutir uma forma de pagamento dos
precatorios, que vem desenvolvendo uma série para reunides para discutir o assunto e
apontar uma forma de pagar os precatorios.

Assim sendo, foi efetuado uma noticia-crime contra o governador do Estado, Sr.
Germano Rigotto e o Secretario de Estado da Fazenda, Paulo Michelultti.

Quando um trabalhador deixa de pagar sua conta de 4gua e energia elétrica em seguida o
fornecimento e suspenso. Até que ponto 0s governantes tem o direito de descumprir
determinacdes judiciais em detrimento dos sagrados direitos dos trabalhadores.

A Federacdo Nacional dos Portuarios vem ao VI Congresso da CNTT-CUT submeter a
consideragdo desta plenaria a presente, com o intuito de fortalecer a luta pela
regulamentacdo da Guarda Portuéria desregulamentada no Governo Collor pelo Decreto
S/N° de 5 de setembro de 1991, que revogou o Decreto n° 87.230/82.

A falta de tal instrumento, vem provocando uma despadronizacdo generalizada nos
procedimentos operacionais da institui¢cdo, vulnerabilizando sensivelmente a implantacdo
do Plano Nacional de Seguranca Publica Portuaria nos portos brasileiros.

A Guarda Portuaria € uma das atividades-fim da Administracao do Porto que,
historicamente, pela peculiaridade de sua competéncia é reconhecida, tacitamente, como
Agente da Autoridade Portuéria na area do porto organizado.

Com a vigéncia do Codigo Internacional de Protecdo a Navios e Instalagfes Portuérias
(ISPS CODE) as atribuigdes da Guarda Portuaria foram ampliadas, sendo que de sua
competéncia é, também, prover a Segurang¢a Publica na area do Porto Organizado,
promovendo a seguranca e integridade de pessoas, cargas, transito de veiculos e o pleno
desenvolvimento das operacOes portuérias, prestando ainda, auxilio as autoridades policiais
e publicas no combate ao furto, roubo, contrabando e descaminho de mercadorias, armas,
pirataria, narcotréfico, prostituicdo, trabalho infantil e ilegal, zelando também, pela
protecdo do meio ambiente, com o objetivo de manter a ordem e disciplina na area do porto
organizado, através de acdes preventivas, ostensivas e integradas quando necessario.
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Diante ao exposto, como forma de manter a Soberania Nacional e a eficiente aplicacao
do ISPS CODE nas éareas de portos brasileiros e ndo expor o pais a sansées internacionais,
propomos:

a) apoio a proposta de Regulamentacdo da Guarda Portuéria, que tramita no Ministério
dos Transportes, a fim de uniformizar e padronizar os procedimentos operacionais das
Guardas Portuérias que atuam nas areas dos portos organizados brasileiros.

b) luta por uma politica de valoracéo voltada diretamente a categoria profissional dos
Guardas Portuarios, em nivel nacional; e,

¢) reivindicar junto as Cias. Docas, Governos Estaduais € Municipais para que se
proceda a contratacdo de Guardas Portudrios ao teor do inciso Il do artigo 37 da CF/88,
para guarnecer 0s portos e areas portuarias publicas.

Plano de Lutas do Setor Portuario

E através dos portos que a balanca comercial brasileira tem alcancado volumes
expressivos de dinheiro, seja na exportagcdo ou na importacao, ja que sdo pelos nossos
portos que sdo movimentados mais de 90% do comercio exterior. No entanto, 0 nosso
trabalho ainda é desconhecido pela grande massa de trabalhadores e, também, ainda ndo
temos dentro da nossa Central a atencdo que entendemos ser merecedores, talvez por ndo
ocuparmos 0s espacos que temos direitos de fato.

-Regulamentacéo para o retorno da Aposentadoria Especial;

-Revogacéo das Resolugdes 09 e 10 do extinto CCE do Ministério do Planejamento

-Exclusdo das Cias de Docas do PND (Programa Nacional de Desestatiza¢&o);

-Fim da terceirizacdo das atividades da Guarda Portuaria (atividade-fim), com a
revogacao da Portaria 180/2001 do Ministério dos Transportes;

-Exigéncia de cumprimento e respeito da Convencgéo 137 da OIT nas atividades
portuarias;

-Nova regulamentacdo na abertura de volumes e containeres para fiscalizacdo nos portos
brasileiros;

-Criacdo de mesa nacional pelo governo para as discussdes relacionadas com 0s nossos
acordos coletivos;

-Cobrar do governo uma politica nacional para nossos portos.

Com o objetivo de manter e ampliar postos de trabalho fechar portas ao contrabando de
armas e drogas impedindo, desta forma que os portos brasileiros continuem sendo
verdadeiras portas franquiadas, principalmente, depois das privatizacdes dos portos é que a
Federacdo Nacional dos Portuarios solicita aos Delegados do VI congresso da CNTT-CUT
que aprovem essa proposta para que a Receita Federal volte a fazer vistoria dos containeres
da mesma forma que era feita antes da adogéo da selecdo parametrizada.”

Solicitamos a plenaria que aprove proposta no sentido de reverter a discriminada e
humilhante situagdo imposta aos nossos aposentados e pensionistas que sacrificaram os
melhores anos de suas vidas por melhores condic6es de trabalho, construgdo e consolidacéo
do movimento sindical e na incessante busca de uma sociedade mais justa, democratica e
socialista.

Solicitamos a essa plenaria que aprove a presente para impedir gque 0s governos desviem
0s recursos orcados e cumpram fielmente o pagamento dos precatérios de carater alimentar,
que é uma decisdo da Justica.
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BALANCO GESTAO 2002/05 DA CNTT/CUT

O 5° Congresso Nacional dos Trabalhadores em Transportes da CUT foi marcado por
criticas generalizadas as gestdes anteriores por manterem a CNTT/CUT isolada. No
entendimento de uma grande parcela de delegados a Confederacéo precisava se aproximar
mais das suas FederacOes, Sindicatos, dos demais Ramos e da propria CUT.

Passados trés anos, a CNTT/CUT continua isolada. E manteve, também, a postura de
questionar a CUT e ndo participar. Essa postura ampliou ainda mais a falta de visibilidade
da Confederacéo no interior da Central e nas bases.

O projeto de sair da sede da CUT para ampliar a estrutura mostrou-se equivocado, por
que a CNTT/CUT ampliou, na verdade, seu isolamento e a falta de visibilidade. Durante os
ultimos trés anos ndo produziu nenhum tipo de material para ser distribuido nas bases dos
trabalhadores em transportes.

Um dos motivos desse isolamento e falta de visibilidade foi a troca de véarios dirigentes,
inclusive seu presidente, durante a gestdo. E apesar de dirigentes da CNTT/CUT terem
assento no Movimento pela Democratizacdo do Transporte Publico/MDT, Associagdo
Nacional de Transportes PublicossANTP, Conselho das Cidades e DIEESE, as Federagdes
e os Sindicatos filiados ndo receberam nenhuma informacéao sobre os assuntos tratados por
essas instituigoes.

Chama atencdo a auséncia da CNTT/CUT no Movimento pela Democratizacdo do
Transporte Publico/MDT, uma vez que a Confederacdo tinha o espa¢o necessario para
ocupar e liderar. Infelizmente ndo conseguiu. Também ndo conseguiu realizar nenhuma
campanha unificada. Nem mesmo no setor de transporte urbano que gestdes anteriores
vinham realizando ha muitos anos.

O Estatuto e as resolugdes do 5° Congresso, que dariam linha a atuagéo da direcéo, ndo
foram finalizados. As resolucdes, ndo se sabe que fim levou, nunca foi apresentado o texto
finalizado para impressdo do caderno que deveria ter sido enviado para todos os sindicatos.
E o que € pior, nunca houve cobrangas, nem por parte dos sindicatos e nem dos dirigentes
da CNTT, que seguiram seus mandatos sem se preocuparem com as responsabilidades a
eles delegadas no 6rgdo maximo de deliberacdo da Confederacdo, O CONGRESSO.

A crise que os trabalhadores da aviagao civil estdo enfrentando ndo foi colocada como
prioridade e a CNTT/CUT perdeu a oportunidade de ser protagonista ao escolher ser apenas
mais um expectador.

E preciso reconhecer, também, que o crescimento do niimero de delegados e de entidades inscritas neste
6° Congresso dos Trabalhadores em Transportes da CUT ndo reflete um crescimento da CNTT/CUT. O
que se Vviu as vesperas deste 6° Congresso foi um grande ndmero de Sindicatos acertarem dividas com os
cofres da CUT acumuladas nos Gltimos trés anos apenas para participar do Congresso.

Muitos dirigentes ainda sdo incapazes de ver na CNTT um elo entre a categoria e a CUT e geradora de
politicas voltadas para os trabalhadores em transportes. Essa visao equivocada em nada contribui para tirar a
Confederacdo do isolamento. Ao contrario, acaba sendo um forte ingrediente.

No plano nacional, a categoria ndo acompanhou o debate politico, ficando fora de assuntos
fundamentais, como as Reformas Sindical e da Previdéncia e a politica do governo Lula para setores
importantes, como o rodovidrio e o ferroviario, entre outros.
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Criacao da Secretaria da Mulher

Criacdo da Secretaria da Mulher e incentivo a participacdo das mulheres nas atividades
sindicais. Viabilizagao de creche nas atividades sindicais.

Uma das caracteristicas fundamentais do capitalismo e da sociedade de classes € a
injustica social, ou seja, a exploracao aviltante da classe trabalhadora e os privilégios da
classe dominante.

Um dos pilares deste sistema € a separacdo entre 0 mundo publico — trabalho
remunerado, participacdo politica, poder e decisdo (que constituem o espago masculino) — e
o mundo privado — trabalho doméstico, cotidiano repetitivo, criagdo de filhos (que
constituem o espago feminino).

Sendo o mundo publico considerado superior ao privado, estabelece-se a subordinagao
feminina ao espago masculino. Ao ingressar no mercado de trabalho, a mulher é conduzida,
em sua grande maioria, as tarefas que sdo extensao de suas atividades domésticas, como
enfermeiras, professoras, ou as que exigem habilidade manual, como na industria eletro-
eletronica, resultando em menores salarios para as mulheres.

Assim, se 0s homens e mulheres séo explorados como classe, a relacdao
dominacéo/submissd@o entre homens e mulheres, habilmente incorporada pelo capitalismo,
submete as mulheres a uma dupla opressdo: a do sexo.

Repetindo aqui a relacdo dominacao/subordinacéo, os sindicatos submeteram as
mulheres as questdes gerais e ndo adotaram como suas as reivindicagdes femininas: creche,
fim dos abusos sexuais, das discrimina¢fes nos processos de sele¢do e promocdo e,
especialmente, da dupla jornada de trabalho. Sem respostas a seus apelos, sem condic¢des de
participar, as mulheres foram sendo afastadas dos sindicatos. O resultado disto € uma
pequena participacdo de mulheres nas dire¢des sindicais e atividades de base.

Proposta: Secretaria da Mulher

A secretaria da Mulher tem como objetivo resgatar essa divida, ou seja, ser 0 espago
politico dentro da CNTT onde serdo discutidas prioritariamente as questfes das mulheres
trabalhadoras no transporte e formuladas propostas para resolvé-las. Assim, suas tarefas
bésicas:

-Incentivar a participacdo das mulheres nas atividades sindicais;

-Investigar os problemas especificos e apresentar propostas;

-Elaborar documentos sobre temas especificos das mulheres;

-Atuar, junto com outras secretarias sindicais, na solugdo dos problemas detectados;

-Participar da elaboracéo e realizacéo dos cursos sindicais.

Mulheres trabalhadoras no transporte — uma questiao também dos homens
trabalhadores no transporte

Os trabalhadores tém a tendéncia, amplamente estimulada pelos patrdes, de achar que o
problema do negro quem deve discutir é o negro, que a questdo das mulheres quem tem que

46



discutir sdo as mulheres, enfim, todos os problemas devem ser encaminhados e enfrentados
somente por aqueles que os estdo sentindo na pele.

Com a questdo da mulher, a coisa ainda € mais séria. Como 0s homens sdo a maioria na
categoria e na maioria das vezes compactuam com a ideologia dominante, que considera a
mulher como ser de segunda categoria, isto €, inferior ao homem, também n&o tratam e,
muitas vezes, até desprezam as reivindicacfes justas e necessarias para garantir as
companheiras as mesmas oportunidades e condicdes de trabalho.

A opressao e o desrespeito para com a mulher na nossa sociedade € tdo evidente que a
Constituicdo de 1988 garantiu-lhe uma série de direitos, mas na préatica destes direitos os
sindicatos, as associac¢des, os partidos politicos, etc, muito pouco fazem ou lutam para
efetiva-los.

As mulheres trabalhadoras em transporte tém se destacado por sua ousadia, garra e
espirito de luta. Temos muito a percorrer ainda, mas cremos que se elevarmos a luta pela
igualdade de condicdo e o combate incessante a discriminacao (tanto nossa, quanto das
empresas), conseguiremos, com certeza, avangar para superar e concretizar muitas outras
vitdrias, com a presenca indispensavel das combativas mulheres trabalhadoras no
transporte.

Para tanto, no nosso 6° Congresso devemos adotar como das bandeiras prioritarias a
criacdo da Secretaria da Mulher, seguindo orientagdes da CUT Nacional.

Mocoes

Apoio a reeleicio de Luiz Inacio Lula da Silva a Presidéncia da Republica - Os
trabalhadores e trabalhadoras reunidos no 6° Congresso Nacional dos Trabalhadores em
Transporte da CUT, entendendo o quadro de disputa no cenério politico nacional e a
importancia historica que representou a elei¢do de Lula em 2002, ap6iam
incondicionalmente sua reeleicao, em 2006, visando manter e aprofundar a politica deste
governo na defesa da soberania nacional com desenvolvimento sustentavel e justica social.

Contra o Processo de Regionalizagdo dos Trens Urbanos - Os delegados e as
delegadas do 6° Congresso Nacional dos Trabalhadores em Transportes da CUT
repudiamos a retomada pelo Ministério das Cidades, do modelo de regionalizacdo das
superintendéncias de trens urbanos da CBTU, que esté se realizando com 0s mesmos
principios e métodos utilizados no governo de Fernando Henrique Cardoso.

Propomos ainda:

1.Que o governo federal realize uma ampla discusséo, com forte participagdo da
sociedade organizada, em especial, com os usuérios e entidades representativas dos
trabalhadores do sistema de transporte metro-ferroviarios envolvidos, de forma a definir
propostas e condigdes que garantam a sustentabilidade e o aprimoramento destes sistemas,
mantendo-os com a participagdo da Unido, estados e municipios;

2.Que o Ministério das Cidades realize um balango dos sistemas de trens metropolitanos
transferidos no Rio de Janeiro, S&o Paulo e Fortaleza e o cancelamento da recente

47



transferéncia do trem metropolitano ao municipio de Salvador — BA, ocorrido em 30 de
novembro de 2005.

3.Que o Ministério da Fazenda mantenha os investimentos programados e prometidos
aos estados e municipios com vistas a melhoria, implantacéo e expanséo dos sistemas
operados pela CBTU.

Tal solugdo afastara problemas futuros para os estados, municipios, usuarios e
trabalhadores do sistema, que irdo sofrer com a falta de recursos e futuras privatizacoes,
que nunca fez parte de nenhum programa de governo do presidente Lula, mas que a
Fazenda vem promovendo de forma dissimulada.

Agradecimento aos companheiros Celso, Lucio, Onofre - da Comissdo Organizadora - ,
Tania, Marcinho, Silvinho e aos companheiros do Sindicato dos Metroviarios de Belo
Horizonte - Sumara, Lebncio, Alves e Alda — que ndo pouparam esforgos para o sucesso do
6° Congresso Nacional dos Trabalhadores em Transportes da CUT.

Repidio — Diante do 6° Congresso da Confederacdo Nacional dos Trabalhadores em
Transportes da CUT, em que foi criada a Secretaria da Mulher, vimos apresentar nosso
repudio ao comportamento do companheiro Gustavo, do Sindicato dos Rodoviarios de
Brasilia, pela forma de tratamento que utilizou ao se referir a uma de nossas companheiras
(Marta) neste Congresso, no contexto de uma calorosa discussao, chamando-a de
“MOLECA”, o que do nosso ponto de vista enquanto comportamento saudavel e respeitoso
ndo ajuda e, ao contrario, s6 prejudica o bom relacionamento e o0 bom andamento das
discussoes.

As mulheres neste Congresso se sentiram particularmente agredidas e, por isso,
solicitam que o plenéario deste Congresso referende esta mocao.

ESTATUTO SOCIAL DA CONFEDERACAO
NACIONAL DOS TRABALHADORES EM
TRANSPORTES DA CENTRAL UNICA DOS
TRABALHADORES — CNTT-CUT

CAPITULO |

DA CONFEDERACAO

Artigo 1° - A Confederacdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes da CUT, que usa a
sigla CNTT-CUT, entidade sindical de terceiro grau, de &mbito nacional, com sede e foro
no municipio de S&o Paulo, Estado de S&o Paulo, a Rua Caetano Pinto n° 264, cujos atos
constitutivos encontram-se registrados no 1° Cartorio de Registro de Pessoas Juridicas de
Sdo Paulo sob o numero 244992, inscrita no CNPJ sob o n° 02.802.938/0001-50, é
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constituida para fins de estudo, coordenacdo e representacdo legal dos integrantes da
categoria profissional dos trabalhadores em empresas de transportes Rodoviario, Maritimo,
Portuério, Fluvial, Ferroviario, Metroviario, Aéreo e Sistema Viario, pautando-se pelos
principios da liberdade e autonomia sindical.

Paragrafo unico - O prazo de duracdo da Confederacdo Nacional dos Trabalhadores em
Transportes da CUT é indeterminado.

Artigo 2° - A base territorial da Confederacdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes
da CUT é delimitada pelos municipios abrangidos pelas Federagdes filiadas, assim como
pelos municipios abrangidos pelos sindicatos diretamente filiados.

Paragrafo unico - A base territorial dos Sindicatos representados pelas Federacbes que
vierem a se filiar, bem como dos sindicatos que vierem a fazé-lo diretamente, integrara
automaticamente a base territorial da Confederacdo Nacional dos Trabalhadores em
Transporte da CUT, devendo ainda operar-se automaticamente a exclusao da base territorial
em caso de desfiliacdo ou exclusdo nos casos previstos neste Estatuto.

Artigo 3° - Constituem finalidades precipuas da Confederacdo a melhoria das condic¢des de
vida e de trabalho de seus representados; a defesa da independéncia e autonomia da
representacdo sindical; e a atuacdo na defesa das instituicdes democréticas brasileiras.
Artigo 4° - A representacao da categoria profissional abrange todos os empregados no setor
de publico ou privado, bem como os trabalhadores contratados por intermédio de empresas
de prestacédo de servicos, cuja atividade se relacione, de forma direta ou indireta.
CAPITULO I

DAS PRERROGATIVAS E DEVERES DA CONFEDERACAO

Artigo 5° - Constituem prerrogativas e deveres da Confederacdo Nacional dos
Trabalhadores em Transportes da CUT:

a) Representar perante as autoridades administrativas e judiciarias os interesses coletivos
ou individuais da categoria profissional representada;mediante outorga de poderes dos
sindicatos representados pela Confederacao;

b) Celebrar Convencbes, Acordos Coletivos e Contratos Coletivos de Trabalho como
representante de entidades de primeiro e segundo grau, mediante outorga de poderes dos
sindicatos representados pela Confederacao;

¢) Colaborar, como 6rgédo técnico consultivo, no estudo e solugdo dos problemas que se
relacionarem com a categoria;

d) Colaborar e defender a solidariedade entre 0s povos para concretizacdo da paz e do
desenvolvimento em todo o mundo, lutando pela emancipagdo de todos os trabalhadores,
tendo como perspectiva a construcao de uma sociedade socialista;

e) Estabelecer negociacbes com a representacdo da categoria econdmica, visando a
obtencao de melhorias para a categoria profissional,

f) Constituir servicos para a promocdo de atividades culturais, profissionais e de
comunicacao;

g) Representar a categoria profissional, mediante outorga de poderes dos Sindicatos e
Federacdes filiadas, bem como representar os trabalhadores inorganizados, nos dissidios
coletivos de competéncia originaria do Tribunal Superior do Trabalho;

h) Fundar e/ou manter 6rgao de publicidade, de estudos e estatisticas sdcio-econdmicas
para melhor orientagdo das entidades filiadas;

i) Filiar-se a Federacdo sindical de ambito internacional de interesse dos trabalhadores
mediante a aprovagdo em Congresso da CNTT/CUT,;

49



j) Prestar assisténcia juridica, politica, material e financeira as oposi¢des sindicais
reconhecidas fora de sua abrangéncia.

CAPITULO III

DOS DIREITOS E DEVERES DAS ENTIDADES FILIADAS

Artigo 6° - Sao direitos das Federagdes e Sindicatos filiados:

a) participar de todas as atividades e de todas as instancias de decisdes da Confederacéo,
de acordo com o presente Estatuto;

b) ser informado regularmente das decisGes adotadas pela Confederacéo, assim como das
atividades desenvolvidas e programadas em todas as instancias;

¢) recorrer as instancias superiores das decisGes tomadas nas instancias inferiores, na forma
deste estatuto;

d) manifestar opinides divergentes da direcdo ou maioria através dos Orgdos de
comunicagdo da Confederagéo.

Pardgrafo Unico. As entidades filiadas ndo respondem, nem subsidiariamente, pelas
obrigacg0es sociais.

Artigo 7° - E condicdo para filiagio na Confederacio Nacional dos Trabalhadores em
Transportes da CUT que a Federacdo pretendente ndo tenha filiagdo a nenhuma outra
Confederacdo Nacional do mesmo ramo. Os Sindicatos, para se filiarem diretamente a
CNTT-CUT, devem ter o processo de criacdo da respectiva federagdo submetido a
deliberacdo em Congressos estaduais ou regionais e somente poderdo se filiar a Federacéo
do ramo também for filiada a CNTT-CUT.

Artigo 8° - As Federacdes e Sindicatos que requererem filiagdo a CNTT-CUT deveréo:

a) garantir o respeito aos principios democraticos no processo de decisdo de filiagdo a
Confederacao, respeitando o direito de expressédo e decisdo da maioria;

b) encaminhar a Confederacdo, juntamente com o pedido de filiacdo, copia dos seus atos
constitutivos;

¢) comunicar a realizagdo do Congresso de filiagdo, no caso das Federacdes, ou da
respectiva assembléia, no caso dos sindicatos, que se filiarem diretamente, com uma
antecedéncia minima de 30 (trinta) dias.

Artigo 9° - As FederacOes e Sindicatos que requererem a sua desfiliagdo da Confederagdo
Nacional dos Trabalhadores em Transporte, deverdo observar as seguintes condicoes:

I. Comunicar a realizagdo de congresso, sendo Federacdo, ou de assembléia, no caso dos
sindicatos, convocados especialmente para este fim, com antecedéncia minima de 15
(quinze) dias e com presenca obrigatoria de um representante da Confederagédo para seu
acompanhamento, garantida a observancia dos valores democraticos, da liberdade de
expressao e do respeito a minoria;

I1. O edital devera especificar a finalidade da convocacdo e a ata contera o parecer do
diretor da Confederacgdo designado para acompanhar o Congresso ou assembléia, que
devera rubricé-la e fara parte integrante do processo de desfiliacao.

I11. O edital de convocacdo, a ata do congresso ou assembléia, lista de presenca ou de
credenciamento de delegados, devem ser encaminhados juntamente com o pedido de
desfiliacdo para a Confederacao.

Artigo 10° - S&o deveres das Federagdes e sindicatos filiados:
I. Defender os principios e objetivos da Confederacéo;

I1. Cumprir e fazer cumprir o Estatuto em vigor;
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I11. Cumprir e encaminhar as deliberacdes adotadas nas diversas instancias;

IV. Manter informada a Confederacéo sobre suas atividades, alteracfes estatutarias,
realizacdo e posterior resultado de elei¢Ges, congressos e principais deliberacdes das suas
instancias, bem como enviar relatérios mensais informando a conjuntura atual e o0s
problemas de ordem politica;

V. Manter rigorosamente em dia as obrigacdes financeiras definidas neste Estatuto;

VI. Zelar pelo patrimdnio e servicos da Confederacéo, cuidando que tenha correta
aplicagéo.

Artigo 11° — Os associados estdo sujeitos as penalidades de adverténcia, suspensao e
exclusdo do quadro social quando desrespeitarem o Estatuto ou as decisdes de instancias
deliberativas da CNTT-CUT.

Paragrafo primeiro. Apds a formulacdo de denlncia contra o associado, sera designada
pela Diretoria Executiva uma Comissdo com trés ou cinco membros que apurara os fatos
imputados e, se julgar configurada falta passivel de puni¢do, propord ao Conselho Diretivo
a penalidade que julgar cabivel.

Paragrafo segundo. Em todo o procedimento de apuracdo da falta assegurar-se-a ao
associado amplo direito de defesa.

Paragrafo terceiro. Da decisdo tomada pelo Conselho Diretivo o associado podera
recorrer, no prazo de trinta dias, a Plenaria Nacional.

CAPITULO IV

DOS ORGAOS DE DIRECAO DA CONFEDERAGAO

Artigo 12° - Constituem instancias de deliberagdo e 6rgdos de direcdo da CNTT-CUT:

a)o Congresso Nacional;

b)a Plenaria Nacional;

¢)o Conselho Diretivo;

d)o Conselho Fiscal.

Titulo I

Do Congresso Nacional

Artigo 13° - O Congresso da Confederacdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes da
CUT, formado pelos delegados das entidades filiadas em dia com todas as suas obrigacfes
estatutarias, é o seu 6rgdo maximo de deliberacdo da CNTT/CUT.

Paragrafo primeiro. Convocam o Congresso Nacional:

a) 0 préprio Congresso Nacional; ou

b) a Plenaria Nacional; ou

¢) o Conselho Diretivo.

Paragrafo segundo. O Congresso Nacional sera realizado a cada 3 (trés) anos, podendo ser
convocado extraordinariamente.

Paragrafo terceiro. O numero de delegados que cada entidade tera direito serd calculado
proporcionalmente ao nimero de trabalhadores sindicalizados e em dia com as obrigacfes
estatutarias de sua entidade sindical;

Paragrafo quarto. O nimero de delegados participantes do Congresso Nacional, seréa
definido pela proporcionalidade estatutaria da CUT Nacional, ou pela Plenaria Nacional,
Conselho Diretivo ou Direcdo Executiva da CNTT/CUT.

Paragrafo quinto. A todos os sindicatos filiados a CNTT/CUT e em dia com as obrigactes
previstas neste Estatuto é garantido o direito a 1 (um) delegado.
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Paragrafo sexto. A todas as Federacdes filiadas a CNTT/CUT e em dia com suas
obrigaces previstas neste Estatuto € garantido o direito a 2 (dois) delegados.

Paragrafo sétimo. Todas as oposicGes sindicais, reconhecidas pela CUT estadual e
acompanhadas pela respectiva Federacdo e pela Confederacdo, tém direito de participar do
Congresso Nacional. Seus delegados serdo eleitos em Assembléias amplas e
democraticamente convocadas, com a presenca de um representante da Federacdo estadual
ou interestadual. O nimero de delegados sera de acordo com os seguintes critérios:

a) para as oposi¢des que concorreram a Ultima elei¢do do sindicato, o numero de delegados
sera proporcional ao nimero de votos obtidos no Gltimo escrutinio;

b) para as oposi¢des que concorreram a Ultima eleigdo do sindicato, o nimero de delegados
nunca podera ser superior a delegacdo do menor sindicato da Confederacdo ou Federagéao
Nacional.

¢) as oposicOes sindicais que participaram de eleicdo cujo processo eleitoral seja julgado
ndo-democréatico pela Confederacdo e/ou Federacdo escolherdo seus delegados de acordo
com critérios definidos pela proporcionalidade estatutdria da CUT Nacional, ou pela
Plenéria Nacional, Conselho Diretivo, ou, Dire¢do Executiva da CNTT/CUT.

Paragrafo oitavo. Servira como base de célculo para apuracdo do numero de
trabalhadores associados a relagdo nominal do uUltimo recolhimento de mensalidades ou
contribuicdes associativa imediatamente anterior a data de realizacdo do Congresso.
Paragrafo nono. As entidades filiadas, obrigatoriamente, enviardo para a Confederacdo
uma relacdo que comprove o numero de trabalhadores associados em sua base de
representacdo até 20 (vinte) dias apds o recolhimento das importancias referidas no
paragrafo anterior.

Paragrafo dez. Sdo delegados natos ao Congresso Nacional da CNTT-CUT:

a) 0os membros efetivos e suplentes da Executiva da Direcdo Nacional da CUT do ramo de
transportes;

b) os membros da Diretoria Executiva da CNTT-CUT.

Artigo 14° - A cada delegado caberd um voto, sendo vedado o voto por procuragdo ou
correspondéncia.

Artigo 15° - As despesas com a realizagdo do Congresso Nacional serdo rateadas
proporcionalmente entre as entidades filiadas.

Artigo 16° - A Confederacdo divulgard a relacdo das entidades filiadas, indicando o
namero de delegados que cada entidade tera direito de enviar, com antecedéncia minima de
60 (sessenta) dias em relacdo a data de realizagdo do Congresso.

Artigo 17° - Para inscricdo de sua delegacdo, a entidade sindical obrigatoriamente devera
apresentar um exemplar do edital ou boletim de convocacdo e a ata da Assembléia Geral
em que foram eleitos os Delegados, até 30 (trinta) dias antes da data de realizacdo do
Congresso Nacional, sob pena de ndo participar do Congresso, perdendo o direito de votar e
de se candidatar.

Artigo 18° - O Congresso Nacional s6 podera ser realizado se contar com a presenca de 2/3
(dois tercos) de seus membros em primeira convocacdo e com a maioria absoluta em
segunda convocagao.

Paragrafo nico - O intervalo entre a primeira e a segunda convocacao serd de uma hora.
Artigo 19° - O Congresso Nacional é soberano nas suas resolucgdes e suas deliberacdes
serdo tomadas por maioria absoluta de votos em relacdo aos delegados presentes.

Artigo 20° - Ao Congresso Nacional compete:
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a) eleger os membros do Conselho Diretivo e do Conselho Fiscal da Confederagdo em
conformidade com o presente estatuto.

b) analisar a situacdo real dos trabalhadores das entidades filiadas, as condicbes de
funcionamento e desenvolvimento da sociedade brasileira e propor medidas que visem a
instituicdo de uma Nacéo justa e equanime;

c) decidir sobre a filiacdo ou desfiliacdo de organizacfes sindicais nacionais ou
internacionais;

d) eleger o Presidente, Secretarios e Relatores dos trabalhos, escolhidos entre os
participantes do Congresso;

e) reunir-se ordinariamente uma vez cada trés anos, para examinar a pauta elaborada
pelo Conselho Diretivo;
f) modificar, no todo ou em parte, 0 presente estatuto.

g) julgar recursos contra decisfes da Plenaria Nacional.
Artigo 21° - Realizar-se-do Congressos Nacionais Extraordinrios:
a) Por deliberacdo do Conselho Diretivo da Confederacgéo;

b) Para eleicdo do Conselho Diretivo.

Titulo 11

Da Plenéria Nacional

Artigo 22° - A Plenéaria Nacional sera formada pelos delegados das entidades filiadas
eleitos em Assembléia, constituida cada delegacdo por numero de integrantes fixados
antecipadamente pelo Conselho Diretivo, observando-se a proporcionalidade decorrente
dos critérios adotados no Congresso Nacional da CNTT/CUT.

Artigo 23° - A Plenéria Nacional é soberana nas resolucdes ndo contrarias a este Estatuto e
as deliberac6es do Congresso Nacional.

Artigo 24° - A Plenéria Nacional s6 podera ser realizada se contar com a presenca de 2/3
(dois tercos) de seus membros em primeira convocacgao e com maioria absoluta em segunda
convocagao.

Paragrafo tnico. O intervalo entre a primeira e a segunda convocagdo sera de uma hora.
Artigo 25° - As despesas com a realizacdo das Plenérias Nacionais serdo rateadas
proporcionalmente entre as entidades filiadas.

Artigo 26° - As decisdes da Plenéria Nacional serdo tomadas por maioria simples de votos
em relacdo ao nimero de membros presentes.

Artigo 27° - A data de realizacdo das reunibes da Plenaria Nacional sera fixada pelo
Conselho Diretivo, cabendo ao Presidente convoca-la com antecedéncia minima de 10
(dez) dias.

Artigo 28° - A convocagdo das reunides Plenéria Nacional serd feita por oficio e enviado
via postal a cada entidade filiada, concomitantemente com outras formas de divulgacao que
assegure a sua publicidade.

Artigo 29° - Serdo realizadas reunides extraordinarias da Plenéria Nacional por deciséo da
Diretoria Executiva, ou quando a maioria dos membros do Conselho Diretivo julgar
conveniente.

Artigo 30° - A Plenaria Nacional compete reunir-se ordinariamente para:

a) examinar o balanco geral e a proposta de orcamento apresentados pela Diretoria
Executiva;

b) para autorizar o inicio de negociacdo coletiva, bem como decidir a celebracdo de
contratos, convengdes ou acordos coletivos; deliberar a deflagracdo ou nao de greve e
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decidir toda e qualquer questdo relacionada ao desfecho de campanhas salariais, desde que
a conducdo de tais assuntos, mediante autorizagdo expressa dos interessados, esteja sob sua
responsabilidade;

¢) eleger as comissdes de negociagéo coletiva de trabalho;

d) criar comissdes especiais, eleitoral, de estudos, de organizacdo do Congresso, para
formular parecer sobre qualquer assunto, bem como quaisquer outras comissdes a seu
critério;

e) eleger supletivamente integrantes do Conselho Diretivo nos casos de vacancia naquele
6rgdo, unicamente para complementacdo do nimero estatutario de membros do 6rgéo;

f) julgar recursos contra decisdes do Conselho Diretivo.

Titulo 111

Do Conselho Diretivo

Artigo 31° - A Confederagéo tera um Conselho Diretivo composto por 13 (treze) membros
da Diretoria Executiva e 20 (vinte) conselheiros suplentes, todos eleitos simultaneamente
no Congresso Nacional, observada a proporcionalidade deste, conforme o disposto no
Capitulo VI (“Das Elei¢des™) deste Estatuto.

Artigo 32° - Também fardo parte do Conselho Diretivo, em sua composi¢do plena, 0s
membros da Executiva Nacional da CUT pertencentes ao ramo de representacdo da
CNTT/CUT.

I11.1 - Competéncia

Artigo 33° — Compete ao Conselho Diretivo:

a) Assegurar e controlar a aplicacédo das resolu¢es do Congresso Nacional,

b) Elaborar e propor politicas especificas para o periodo compreendido entres o0s
Congressos Nacionais;

¢) Aprovar e apresentar ao Congresso Nacional o balanco de atividades e o balanco
financeiro de sua gestdo;

d) Aplicar a pena de excluséo de associado nos termos do presente estatuto.

Artigo 34° - Compete a Dire¢do Executiva Nacional a atribuicdo de convocar reunides do
Conselho Diretivo, definir sua pauta e programacao.

Artigo 35° - As reunides do Conselho Diretivo serdo convocadas ordinariamente a cada 6
(seis) meses, com uma antecedéncia minima de 30 (trinta) dias podendo ser convocadas
extraordinariamente com qualquer prazo

Paragrafo unico. As reunides extraordinarias do Conselho Diretivo podem ser convocadas
pela Direcdo Executiva ou por 1/3 (um terco) de seus membros.

Artigo 36° - S&o convocados as reuniGes do Conselho Diretivo, com direito a voz e voto,
todos os seus membros efetivos.

Paragrafo unico. Os membros efetivos do Conselho Diretivo devem confirmar sua
participacdo na reunido ordinaria a Secretaria Geral da CNTT-CUT no prazo méximo de
até 05 (cinco) dias antes da sua realizacao.

I11. 2 - Do funcionamento

Artigo 37° - As reunides do Conselho Diretivo serdo organizadas e instaladas pela Dire¢do
Executiva que também sera responsavel pela conducéo dos trabalhos.
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Artigo 38° - A direcdo dos trabalhos das reunides sera feita por uma mesa composta pelo
Presidente e pelo Secretario Geral da CNTT e por um relator designado pela Direcédo
Executiva.

Artigo 39° - As reunifes do Conselho Diretivo tém competéncia para discutir, aprovar ou
rejeitar, em parte ou na sua totalidade, propostas e resolu¢des sobre itens de pauta e de
acordo com a ordem do dia.

Artigo 40° - O quorum minimo para as reunides deliberativas do Conselho Diretivo sera de
metade mais um de seus membros.

Artigo 41° - As resolugdes sobre todos os itens da pauta serdo aprovadas por consenso ou
em caso de votagédo, por maioria simples dos presentes.

Titulo 1V
Da Direcéo Executiva Nacional

IV.1 - Constituicdo e Competéncia

Artigo 42° - A Diretoria Executiva serd assim constituida:

I. Presidente;

I1. Vice-Presidente;

I11. Secretério(a) Geral,

IV. Secretario(a) de Relacgdes Institucionais;

V. Secretario(a) de Financas;

VI. Primeiro(a) Secretario(a) de Financas;

VII. Secretario(a) de Politica Sindical;

VIII. Secretério(a) de Formacao;

IX. Secretério(a) de Comunicagdo e Imprensa;

X. Secretério(a) de Organizacdo;

XI. Secretario(a) de Relagdes Internacionais;

XI1. Secretario(a) de Politicas Sociais e Acessibilidade;

XI11. Secretério(a) de Saude, Condicdes de Trabalho e Meio Ambiente.

Artigo 43° - A Diretoria Executiva compete:

a) Dirigir a Confederagdo de acordo com o presente estatuto, bem como administrar o seu
patrimoénio social,

b) Elaborar os regimentos dos servigos necessarios subordinados a este Estatuto;

¢) Apresentar ao Conselho Diretivo o Balango Geral e a proposta orcamentaria;

d) Cumprir e fazer cumprir o Estatuto, Regimentos e resolu¢des emanadas da Plenaria ou
Congresso Nacional,

e¢) Representar a Confederacéo e defender os interesses da mesma perante poderes publicos,
inclusive em juizo, podendo delegar poderes por procuragao;

f) Fixar conjuntamente com o restante da direcdo da Confederacdo (Conselho Diretivo) os
principios gerais da politica sindical a ser desenvolvida no ambito pertinente;

g) Gerir o patrimonio da entidade no sentido de atender as finalidades e objetivos deste
Estatuto e deliberacdes das entidades filiadas;

h) Representar a Confederacdo em negocia¢cdes, bem como na celebracdo de contratos
coletivos, com a faculdade de delegacao de poderes por procuracao;
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i) Garantir a igualdade de tratamento e ndo discriminacdo em relacdo a filiacdo de qualquer
entidade sindical filiada a CUT;

j) Garantir que sejam cumpridas em seu &mbito de abrangéncia as decisGes gerais adotadas
em Congressos Nacionais da CUT,;

k) Delegar poderes aos demais membros do Conselho Diretivo para falar e representar a
Confederacao Nacional em qualquer evento;

1) Indicar os representantes da CNTT-CUT para fazer parte de 6rgdos governamentais e ndo
governamentais.

Paragrafo tinico. As decisOes da Diretoria Executiva deverdo ser tomadas por maioria de
votos, com a presenca de mais da metade de seus membros.

Artigo 44° - No periodo compreendido entre o dia da eleicdo e a posse da nova
administracdo, a Diretoria em exercicio ndo podera praticar quaisquer atos que impliquem
em despesas extraordinarias; contratos diversos; demissdo, ampliacdo, diminuigdo ou
extincdo de vantagens concedidas aos empregados ou extensivas a seus Diretores.

V.2 - Atribui¢des dos Membros da Diretoria Executiva:
Artigo 45° - Ao presidente compete:

1) Representar a Confederacdo em qualquer circunstancia, ativa e passivamente, judicial e
extrajudicialmente, podendo delegar poderes de representacao;

2) Convocar as reunides da Diretoria Executiva Nacional, do Conselho Diretivo Nacional,
da Plenéria e do Congresso Nacional;

3) Assinar atas, documentos e papeis que despendam de sua assinatura e rubricar os livros
contabeis e burocraticos;

4) Ordenar as despesas autorizadas e movimentar as contas bancarias em conjunto com o
Secretério de Finangas;

5) Garantir o cumprimento dos objetivos e das decisbes aprovadas pelas instancias
deliberativas da CUT,;

6) Coordenar e incentivar o relacionamento intersindical entre a Confederacao e Entidades
sindicais congéneres, nacionais e internacionais;

7) Delegar poderes aos demais membros da executiva da Confederacéo para representar a
manifestar a posicdo da respectiva Confederacéo.

Artigo 46° - Ao Vice-Presidente compete substituir o Presidente na sua auséncia ou
impedimento e ocupar o cargo em caso de vacancia, observado o presente estatuto.

Artigo 47° - Compete ao Secretario Geral:

1) Organizar as reunides de Executiva, do Conselho Diretivo, do Congresso e da Plenaria
Nacional;

2) Encaminhar resolucdes das instancias nacionais, acompanhar sua aplicacdo e organizar
as atividades deliberadas, em seu ambito;

3) Elaborar planos gerais integrados e coordenar as atividades do conjunto das secretarias
da Confederacao;

4) Organizar e administrar o arquivo, as atas, os documentos legais da Confederacéo;

5) Acompanhar e integrar as entidades filiadas, as Federagdes estaduais e interestaduais do
ramo de atividade.

Artigo 48° — Compete ao Secretario de Relac@es Institucionais:
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1. Coordenar as relagcbes da CNTT-CUT com instituicbes governamentais e nao
governamentais;

2. Propor a Diretoria a listagem para escolha dos representantes da CNTT-CUT nos
organismos governamentais e ndo-governamentais.

Artigo 49° - Compete ao Secretario de Financas:

1. Garantir em seu &mbito, a aplicacdo da politica de financas e sustentacdo material de
acordo com as normas deste estatuto e com as resolucdes das instancias deliberativas da
CUT,

2. Organizar e administrar as financas e o plano or¢camentario da Confederagéo;

3. Administrar o patrimonio, a sede e a politica de pessoal da Confederacéo;

4. Movimentar as contas bancarias em conjunto com o Presidente;

5. Elaborar balancetes mensais e um balangco anual com parecer do Conselho Fiscal para
prestar contas ao Conselho Diretivo, ou a qualquer momento em que for por este solicitado;
6. Coordenar e administrar financeiramente 0s convénios e projetos de cooperacdo
estabelecidos através da Secretaria de Relagcdes Internacionais em seu ambito com
entidades sindicais congéneres de outros paises.

Artigo 50° - Compete ao Primeiro Secretario de Finangas substituir o Secretario de
Financas na sua auséncia ou impedimento e ocupar seu cargo em caso de vacancia,
observado o presente estatuto.

Artigo 51° - Compete a Secretaria de Politica Sindical:

1. Elaborar e contribuir com estudos e projetos em relacdo as questdes de politica sindical
em seu ambito;

2. Promover relagdes e intercambio de experiéncias e estabelecer convénios de cooperacao
com entidades sindicais do mesmo ramo de atividade de outros paises, através da Secretaria
de Relages Internacionais;

Artigo 52° - Compete ao Secretério de Formacao:

1. Elaborar e desenvolver a politica de formacdo, de acordo com a linha definida pela
Secretaria Nacional de Formagao do nivel horizontal e 0s objetivos expressos neste
Estatuto;

2. Coordenar e sistematizar as experiéncias e atividades de formacéo das entidades filiadas
em seu ramo de atividade, garantindo a linha de formacéo definida pela Secretaria Nacional
de Formacdo a nivel horizontal,

3. Estabelecer convénios com 06rgdos governamentais, entidades sindicais, instituicGes
académicas e centros especializados para desenvolver a politica de formacao sindical e
profissional, no @mbito nacional e internacional;

Artigo 53° - -Compete ao Secretario de Comunicacao e Imprensa:

1. Elaborar a linha de comunicacdo da Confederacdo, de acordo com a Secretaria Nacional
de Comunicacdo do nivel horizontal e 0s objetivos expressos neste Estatuto, e coordenar
sua implementacéo;

2. Organizar os veiculos de comunicacdo e imprensa da Confederacéo.

Artigo 54° - -Compete ao Secretario de Organizagdo:

1. Coordenar a aplicacdo da politica de organizacdo sindical em sua competéncia, dentro
dos principios e propostas da CUT, de acordo com a Secretéria Nacional de Organizacdo do
nivel horizontal e seus objetivos expressos neste Estatuto;
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2. Acompanhar e assessorar a atividade e a organizacdo dos sindicatos, oposi¢oes sindicais
e outras organizacdes sindicais de base em seu respectivo ramo de atividade;

3. Promover relacGes e intercAmbio de experiéncias e estabelecer convénios de cooperacao,
com entidades sindicais do mesmo ramo de atividade de outros paises, através da Secretaria
de Relages Internacionais.

Artigo 55° - -Compete ao Secretério de Relagdes Internacionais:

1. Aplicar a politica de relagdes internacionais da Confederacdo, de acordo com a
Secretaria de Relagdes Internacionais do nivel horizontal e seus objetivos expressos neste
Estatuto;

2. Desenvolver atividades de integracdo com as entidades internacionais de defesa dos
trabalhadores com as quais a Confederagdo mantenha relagdes;

3. Garantir a troca de informacgdes e divulgacao dos fatos relativos a condicao e a luta dos
trabalhadores entre 0 movimento sindical internacional e brasileiro, reciprocamente;

4. Representar a Confederacdo nas FederacGes ou organizagdes internacionais as quais
venha se filiar.

Artigo 56° - -Compete ao Secretario de Politicas Sociais e Acessibilidade:

1. Coordenar a execucao das politicas sociais da CUT em sua competéncia;

2. Contribuir para elaboracdo de politicas sociais que abarquem especificamente o seu
respectivo ramo de atividade sob coordenacdo da Secretaria Nacional de Politicas Sociais
do nivel horizontal,

3. Desenvolver estudos e politicas para acessibilidades as pessoas portadores de
necessidades especiais.

4. Construcdo de politicas comuns junto ao Sindical Nacional de Aposentados da CUT.
Artigo 57° - -Compete ao Secretério de Saude, Condicdes de Trabalho e Meio Ambiente:
1. Coordenar a execucéo das politicas de saude do trabalhador e condic6es de trabalho da
CUT em sua competéncia;

2. Contribuir para elaboracdo de politicas de salde do trabalhador que abarquem
especificamente 0 ramo de transportes sob a coordenacdo da Secretaria Nacional de
Politicas Sociais do nivel horizontal.

Artigo 58° - -Aos demais membros do Conselho Diretivo compete:

1. Contribuir e acompanhar as politicas gerais desenvolvidas pelas demais secretarias da
CNTT/CUT,;

2. Coordenar e desenvolver politicas para o respectivo ramo de atuagao;

3. Desincumbir-se das atribuigdes que Ihes forem designadas pelos 6rgéos diretivos;
4. Substituir membro da Diretoria Executiva nos termos deste estatuto.

IV.3 - Da Convocacéo

Artigo 59° - As reunides ordinérias da Diretoria Executiva serdo convocadas pelo
Presidente, cabendo ao Secretario Geral organizar a sua pauta e programacao.

Artigo 60° - As reunides da Diretoria Executiva serdo convocadas em carater ordinario,
mensalmente, com uma antecedéncia minima de 10 (dez) dias, podendo ser convocadas
extraordinariamente em qualquer prazo.

Paragrafo unico. As reunides extraordindrias da Diretoria Executiva podem ser
convocadas pelo Presidente Geral ou por 1/3 (um terco) de seus membros efetivos.
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1V.4 - Do funcionamento

Artigo 61° - As reunides da Diretoria Executiva serdo organizadas e instaladas pelo
Secretario Geral que também sera responsavel pela conducédo dos trabalhados.

Artigo 62° - A direcdo dos trabalhos da reunido sera feita por uma mesa composta pelo
Presidente, pelo Secretario Geral e por um relator designado pelos mesmos.

Artigo 63° - O quorum minimo para deliberacGes nas reunides da Executiva Nacional é de
metade mais um de seus membros.

Artigo 64° - As resolugdes sobre todos os itens da pauta serdo aprovadas por consenso ou,
em caso de votagdo, por maioria simples.

Artigo 65° - A Executiva Nacional poderd, em carater consultivo, convocar representantes
das entidades filiadas para suas reunides.

Paragrafo unico. No caso previsto no artigo anterior s6 poderdo aprovar resolugdes, por
consenso ou votagdo, os membros efetivos e suplentes da Executiva Nacional.

Artigo 66° - A Executiva Nacional esta obrigada a comunicar a todas as entidades filiadas
todas decisdes e resolucbes, assim como divulgar previamente as convocatorias, pautas e
documentos das reunides que esteja convocando.

Artigo 67° - A execucdo e o controle das deliberaces da Executiva Nacional serdo feitas,
entre uma reunido e outra, por uma Comissdo constituida pela Presidéncia, Secretaria
Geral, Secretaria de Financas e Secretaria de Organizacao.

Paragrafo unico. Essa Comissao devera reunir-se semanalmente para organizar e controlar
o trabalho e as rotinas da CNTT/CUT.

Artigo 68° - A Executiva Nacional elaborard um Plano Geral de Trabalho e Organizagdo
Geral e o Plano Orgamentério anuais e os submeterd ao Conselho Diretivo.

Paragrafo winico. As secretarias nacionais deverdo apresentar relatorios semestralmente a
Executiva Nacional.

Artigo 69° - A Executiva Nacional e as secretarias nacionais poderdo constituir comissoes
de trabalho e de assessoria técnica de acordo com as necessidades estabelecidas no Plano
Geral Integrado.

Artigo 70° - A Executiva Nacional podera estabelecer convénios e acordos de intercambio
e cooperacdo com instituicbes nacionais e entidades sindicais de outros paises, em
conformidade com os principios e objetivos expressos nos Estatutos da CNTT/CUT.

Artigo 71° - O estabelecimento de relagBes internacionais serd atribuicdo exclusiva da
Executiva Nacional, através de sua Secretaria de Relacbes Internacionais e, ou seu
Presidente.

Paragrafo unico. As funcOes de representagdo da CNTT/CUT, em ambito internacional,
deverdo ser atribuidas pela Executiva Nacional.

CAPITULO V

DO CONSELHO FISCAL

Artigo 72° - A Confederagdo tera um Conselho Fiscal constituido por 03 (trés) membros
efetivos e 03 (trés) membros suplentes, eleitos na forma deste estatuto, com mandato de 03
(trés) anos, limitando-se a sua competéncia a fiscalizacdo da gestdo financeira

Paragrafo unico. O cargo de conselheiro fiscal € incompativel com o de dirigente de
qualquer das instancias organizativas.

Artigo 73° - Ao Conselho Fiscal compete:

a) reunir-se ordinariamente a cada 6 (seis) meses, mesma data em que se reunir o Conselho
Diretivo;
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b) reunir-se extraordinariamente, sempre que convocados pelo presidente da Confederacao,
ou por deliberagdo da maioria dos seus membros;

c) dar parecer sobre o balanco financeiro, nele lan¢ando seu visto;

d) fiscalizar a gestdo financeira e patrimonial da Confederacéo;

e) exigir, sempre que considerar oportuno, informac6es sobre a administracdo financeira e
examinar toda contabilidade de Confederagéo e seus organismos.

Paragrafo Primeiro. As deliberacdes do Conselho Fiscal serdo tomadas por maioria de
seus membros;

Paragrafo Segundo. As deliberagfes tomadas na forma do § 1° serdo apresentadas por
escrito a Executiva Nacional, juntamente com as propostas e sugestdes pertinentes.
Paragrafo Terceiro. O parecer a que se refere o item “c” deste artigo, devera constar na
ordem do dia do edital que convocar a Plenaria Nacional em que serdo apresentadas as
contas e o orcamento da Diretoria Executiva.

CAPITULO VI

DAS ELEICOES

Artigo 74° - As elei¢bes dos dirigentes da Confederagdo cumprirdo, rigorosamente, 0s
seguintes critérios:

I - cada chapa apresentara & mesa, por escrito, 0s nomes dos componentes da respectiva
chapa, contendo o numero total de membros exigidos para compor a direcdo das diversas
instancias;

II - s6 serdo aceitos os nomes de delegados inscritos para o respectivo Congresso;

III - ndo poderé ocorrer repeticdo de nomes nas diversas chapas apresentadas;

IV - quando houver repeticdo de nome, cabe ao indicado, e sé a ele, optar pela inscrigdo em
uma unica chapa;

V - quando houver duas chapas concorrentes e 0 numero de votos de cada uma for
rigorosamente igual ao da outra, configurando um empate, proceder-se-a, imediatamente, a
nova votacao e, caso persista 0 empate, a decisdo sera feita por sorteio. Havendo mais de
duas chapas em disputa e ocorrendo o empate, proceder-se-4, imediatamente, a decisdo por
sorteio;

VI - todas as chapas inscritas para a eleicdo da direcdo, devem ter no minimo 30% (trinta
por cento) de um dos géneros. As chapas que ndo preencherem este requisito ndo poderao
ser inscritas e concorrer a eleicao.

VII - No célculo do nimero minimo de género, todo arredondamento percentual devera ser
para cima, sempre que o decimal apds a virgula for cinco ou maior que cinco;

VIII - O célculo da quota de género deve compreender todas as instancias de decisdo da
direcdo a saber: executiva, direcdo e conselho fiscal, respectivamente efetivos e suplentes;
Artigo 75° - A direcdo, sua executiva e o conselho fiscal da confederagéo, serdo
constituidos proporcionalmente ao numero de votos obtidos pela chapa no respectivo
congresso, seguindo rigorosamente os seguintes critérios:

I - quando houver duas chapas, so participara dessa proporcionalidade a chapa que obtiver
pelo menos 20% dos votos no Congresso;

II - quando houver mais de duas chapas, so participardo dessa proporcionalidade as chapas
que obtiverem pelo menos 10% dos votos no Congresso;

III - ainda, quando houver mais de duas chapas, a soma dos votos das chapas minoritarias
devera atingir no minimo 20% do total de votos computados no referido congresso, para
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que essas chapas possam participar da composicéo da executiva da direcdo, direcdo, assim
como conselho fiscal;

IV - para efeito de proporcionalidade, serdo computados somente 0s votos obtidos por
todas as chapas que obtiverem as cotas minimas estabelecidas neste Estatuto, com
aproximacao de trés decimais e ndo se computando os votos nulos e brancos;

V - 0s cargos serdo distribuidos proporcionalmente ao nimero de votos obtidos, sendo que:
a) a parte inteira estara garantida as chapas mais votadas;

b) o0s cargos restantes serdo distribuidos pelo critério do decimal maior, na ordem
decrescente e enquanto houver cargos para serem preenchidos;

¢) uma chapa que obtiver um nimero igual ou superior a 50% dos votos nao podera ficar
com menos da metade dos cargos;

d) quando a diferenca entre 0 nimero de cargos relativos a duas chapas mais proximas do
empate for apenas uma unidade inteira do nimero, e a chapa mais votada entre elas estiver
ameacada de perder sua maioria (empate no numero de cargos) pelo critério do decimal
maior, esta deverd ficar com o cargo em disputa desde que a diferenca entre as
porcentagens das duas seja igual ou superior a 30%;

e) esse critério seré aplicado também para a distribuigdo dos cargos suplentes.

VI - a chapa mais votada podera escolher e preencher, de uma s6 vez, todos 0s cargos a que
tem direito na executiva da diregdo, na ordem da supléncia, assim como no conselho fiscal,
a segunda mais votada poderda, igualmente, escolher e preencher os cargos disponiveis e
assim sucessivamente;

VII - as chapas poderéo preencher os cargos, conforme inciso anterior deste artigo, com os
nomes indicados pela chapa, independente de ordem de inscrig&o.

CAPITULO VII

DA ESTABILIDADE NO EMPREGO DOS DIRIGENTES E CONSELHEIROS

Artigo 76° - Nos termos do disposto no artigo 8°, inciso VIII da Constituicdo, é vedada a
dispensa do empregado sindicalizado a partir do registro da candidatura a cargo de direcao
ou de representacdo sindical e, se eleito, ainda que suplente, até um ano apés o final do
mandato, salvo se cometer falta grave no termos da lei.

Paragrafo unico - As auséncias no trabalho, motivadas pelo exercicio da atividade
sindical, serdo consideradas justificadas e computadas como efetivamente trabalhadas para
todos os fins e efeitos legais.

CAPITULO VI

DA PERDA DE MANDATO

Artigo 77° - Os membros do Conselho Diretivo perderdo seus mandatos nos seguintes
casos:

a) rendncia;

b) exclusdo da entidade filiada, nos termos do artigo 11 do presente estatuto, ou desfiliacdo
voluntaria da mesma;

c) malversacdo ou dilapidacdo do patriménio da Entidade;

d) grave violacao deste Estatuto;

e) solicitacdo ou aceitacdo tacita de demissdo do emprego que importe no afastamento da
categoria profissional,

f) auséncia ndo justificada a trés reunides ordinarias consecutivas.

Paragrafo Primeiro. A perda do mandato sera declarada pelo Conselho Diretivo.
Paragrafo Segundo. Salvo no caso de rendncia, a destituicdo de cargo ou a declaracdo de
perda do mandato devera ser precedida de notificacdo que assegure ao interessado o pleno
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direito de defesa cabendo recurso, em ambos os casos, na forma deste Estatuto, no prazo de
10 (dez) dias.

Paragrafo Terceiro. O recurso serd julgado pela Plenaria Nacional.

CAPITULO IX

DA VACANCIA, DA SUPLENCIA E DOS REMANEJAMENTOS DE CARGOS

Artigo 78° - Na auséncia temporaria de membros efetivos do Conselho Diretivo, Executiva
Nacional ou Conselho Fiscal, serdo convocados os suplentes, mantendo sempre que
aritmeticamente possivel, a quota de género.

Paragrafo unico. A composi¢do proporcional emanada dos respectivos congressos deve
ser respeitada desde que atendido o requisito género.

Artigo 79° - Na auséncia definitiva de um ou mais membros do Conselho Diretivo, do
Executiva Nacional e do Conselho Fiscal, caracterizando-se a vacancia, o cargo, salvo
disposicdo estatutaria em sentido contrario, sera ocupado por um dos suplentes, mantendo
sempre que aritmeticamente possivel, a quota de género.

Paragrafo Primeiro. A composicdo proporcional emanada do respectivo congresso deve
ser respeitada desde que atendido o requisito de género.

Paragrafo Segundo. Proceder-se-4 a eleicdo do cargo em substituicdo, podendo ser
efetuados todos 0s remanejamentos convenientes e necessarios, nos termos do presente
estatuto.

Artigo 80° - Os membros da Diretoria Executiva, a qualquer tempo, poderdo ser
remanejados do cargo pelo Conselho Diretivo, de oficio ou por solicitacdo formal do
préprio dirigente, observando-se os seguintes procedimentos:

a) 0 remanejamento somente podera ser deliberado quando constar na pauta da respectiva
reunigo;

b) deverdo estar presentes, no minimo, 2/3 (dois tercos) dos membros do Conselho
Diretivo;

c) o remanejamento do cargo de Presidente somente poderd ser deliberado pela maioria
absoluta (metade mais um) do Conselho Diretivo;

d) o remanejamento dos demais cargos dependerd de aprovacdo da maioria absoluta dos
presentes;

e) o remanejamento do Presidente podera acarretar os remanejamento de outros diretores
desde que o novo Presidente solicite a reunido do Conselho Diretivo;

f) o membro do Conselho podera ser remanejado para outro cargo na Diretoria Executiva
ou permanecer com o mandato de conselheiro, sem atribui¢éo na Executiva.

CAPITULO X

DA REPRESENTACAO

Artigo 81° - O dirigente que for membro de mais de uma instancia de dire¢do da CUT tera
direito a um Unico voto sempre que houver coincidéncia de representacdo em qualquer
instancia deliberativa da CUT, e esse dirigente ndo podera indicar nenhum substituto para
qualquer dos cargos acumulados no periodo em que seu voto for solicitado.

CAPITULO XI

DO PATRIMONIO

Artigo 82° - Constitui patriménio da Confederacéo:

a) - as contribuicdes das entidades filiadas;

b) - as doacdes;

¢) - outras rendas eventuais;
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d) - os bens e valores adquiridos e as rendas pelos mesmos produzidas;

e) - quaisquer contribuicdes destinadas a CNTT/CUT aprovadas em Assembléias das
entidades filiadas.

Paragrafo primeiro. Os bens moveis que constituirem o patrimdnio da Confederacéo,
serdo individualizados e identificados através de meio préprio para possibilitar o controle
do uso e da conservacao dos mesmos;

Paragrafo segundo. Os bens patrimoniais da Confederacdo e das entidades filiadas ndo
respondem por qualquer tipo de penalidade decorrente de agdes ou contratos da categoria
dos trabalhadores em transportes, especialmente, de greves.

Paragrafo Terceiro - As entidades sindicais filiadas a Confederagdo ndo respondem por
quaisquer obrigacdes contraidas pela CNTT-CUT, nem mesmo subsidiariamente.

Artigo 83° - Os titulos de renda ou bens imoveis s6 poderao ser alienados, permutados ou
vendidos, mediante permissao expressa da Plenaria Nacional.

CAPITULO XllI

DAS DISPOSICOES GERAIS E DA VIGENCIA

Artigo 84° - A dissolucdo da entidade bem como a destinacdo de seu patrimonio, somente
poderd ser decidida no Congresso Nacional, especialmente convocado para esse fim, cuja
instalacdo dependerd do quorum de trés quartos dos delegados a que se tem direito cada
entidade filiada e desde que a proposta de dissolucdo seja aprovada, por 50% (cinquenta
por cento) mais um dos presentes.

Paragrafo Unico. Uma vez dissolvida a Confederacdo e resolvido o seu passivo, 0
patrimonio restante sera destinado & Central Unica dos Trabalhadores.

Artigo 85°- E permitida a filiacdo de sindicatos nio filiados a CUT, a Confederagéo, em
carter transitorio, sem representacdo na estrutura horizontal.

Artigo 86° - Os casos omissos neste estatuto serdo resolvidos pela Plenéria Nacional, com
direito a recurso ao Congresso pela parte que se sentir lesada.

Artigo 87° - O presente estatuto somente poderd ser alterado, no todo ou em parte, pelo
Congresso Nacional da CNTT-CUT.

Artigo 88° — Todos regimentos internos da CNTT-CUT serdo adaptados ao presente
estatuto pelos respectivos 6rgaos.

Artigo 89° - O presente estatuto entrou em vigor no dia 01/12/2002, data de sua aprovagéo
pelo V Congresso da CNTT-CUT, devendo ser registrado no Cartdrio de Registro Civil das
Pessoas Juridicas, bem como no Ministério do Trabalho.

(local, data)

(@) (presidente)
Visto: (advogado)
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