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Resumo: A Lei n. 12.619/2012, fruto de um proficuo processo de negociagdo entre patrdes e
empregados mediado pelo Ministério Publico do Trabalho, veio estabelecer regras que abordam importantes
aspectos da profissdo dos motoristas transportadores de carga e pessoas, especialmente no que toca a limitagdo da
jornada de trabalho e do tempo de diregdo, abrangendo motoristas empregados e auténomos. Esta norma nao
deve ser apenas lida, mas sobretudo compreendida. Compreendida em consideragdo ao historico abandono e
indigéncia que imperava até seu advento, pois somente assim é possivel perceber que dispositivos cuja literalidade
aparentam retrocesso, sdo, em verdade, grandes avangos. Contudo, a par dos numerosos avangos ora
conquistados, ha disposi¢Oes flagrantemente inconstitucionais e que, de fato, comportam retrocessos sociais, desse
modo sobreleva a responsabilidade dos aplicadores do direito, que deverao buscar no suporte axioldgico do Direito
do Trabalho e da Constituigdo as ferramentas necessarias para extrair e aplicar o que ha de positivo na norma e
afastar o que ha de ruim. Nesta linha, cabe registrar a obscura e até mesmo contraditéria atuagdo do CONTRAN,
que ao editar a Resolugdo n. 405/2012, positivou regulamento praeter legem que muito contribuiu para o
aperfeicoamento da norma. Todavia, dando ressonancia a pressdo de grupos que defendem interesses
flagrantemente ilegitimos, subsequentemente o CONTRAN editou a Resolugdo n. 417/2012 que, em termos
praticos, mitigou gravemente a eficacia da lei, fato que levou o MPT a travar uma verdadeira batalha judicial e
extrajudicial a fim de restabelecer a almejada seguranca juridica. Os desdobramentos desse embate ainda sdo
incertos. Enfim, esta-se diante de uma realidade em transformacgdo, cuja consolidagdo positiva ou negativa
dependera, fundamentalmente, da postura dos atores envolvidos na criagdo da prépria lei. Os ultimos
acontecimentos demonstram que a ruptura de paradigmas operada pela norma encontra resisténcia no centro do
poder, fato que demanda félego e firmeza de principios das instituices imbuidas em fazer valer as leis neste
suposto Estado Democratico de Direito.
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I -INTRODUCAO

A necessidade de regulamentacdo da profissdo do motorista rodoviario transportador
de cargas e de pessoas ndo é assunto novo. A matéria é debatida ha décadas, contando com
dezenas de projetos de lei tramitando nas duas casas do Congresso Nacional. Contudo, dado o
antagonismo de interesses de patrdes e empregados, bem como o notdrio carater estratégico
do assunto, as louvaveis iniciativas de sindicalistas e congressistas ndo se mostraram exitosas.

A discussdo recebeu destacado impulso a partir da propositura, em 12/12/2007 na
cidade de Rondonépolis/MT, da Agdo Civil Pdblica n. 1372.2007.021.23.00-3, que contou, em
17/12/2007, com o deferimento da liminar entdo pleiteada por parte do Exmo. Juizo da 12
Vara do Trabalho de Rondondpolis que, embora tenha vigido por pouco tempo, demonstrou
gue o debate e solucdo para a questdo da limitagdo da jornada dos motoristas era inadiavel.

Dessa provocacdo judicial decorreu uma inédita aproximacdo, em escala nacional, das
representacdes classistas laborais e patronais, ambas imbuidas pelo objetivo comum de
construir um consenso em torno de um dos mais agudos problemas do segmento — a limitacao
da jornada de trabalho e do tempo de direcdo dos motoristas e a adaptacdo e criacdo da
infraestrutura ambiental necessaria para que os motoristas possam exercer sua atividade de
modo seguro, saudavel e digno.

O fruto desse processo de negociagdo, habilmente mediado pelo Ministério Publico do
Trabalho, foi corporificado no Projeto de Lei n. 99/2007, que recebeu amplo apoio de
Senadores e Deputados Federais.

O aludido projeto, apds ser levado a san¢do presidencial, 1a tendo recebido varios
vetos juridicos, deu origem a Lei n. 12.619/2012, que, finalmente veio regular a complexa e
multifacetada profissdo do motorista rodovidrio transportador de cargas e passageiros e, como
era de se esperar, seu conteldo e alcance ja inspira acalorados debates, vez que a par de
trazer inestimdavel contribuicdo para milhdes de motoristas profissionais, especialmente
quanto ao controle da jornada de trabalho e do tempo de diregao, foi redigida com a atecnia
propria dos textos resultantes do consenso entre interesses conflitantes.

Essa caracteristica uterina da norma reflete-se na positivagdo de dispositivos
vanguardistas ao lado de outros claramente retrégrados ou, até mesmo, flagrantemente
inconstitucionais.

O presente estudo, embora intitulado com o adjetivo “holistico” é ainda perfunctdrio e
ndo tem a pretensdo de fixar balizas hermenéuticas inamoviveis (mesmo porque estas
inexistem). Pretende-se apenas dar inicio ao necessario estudo para que caminhos se abram
no sentido de extrair e aplicar o ha de bom na nova lei, bem como de encontrar os meios de
coibir ou mesmo extirpar o que nela ha de ruim.

O projeto de lei que resultou na norma em comento possuia quatro blocos normativos,
um de normas trabalhistas, um de normas de transito, um de normas de infraestrutura e outro
de norma intersindical. Esses quatro blocos estavam dispostos, parte com norma esparsa,
parte inserida da Consolidacdo das Leis do Trabalho - CLT e parte inserida no Cddigo de
Transito Brasileiro — CTB.



Embora pecando pela falta de técnica, verifica-se que o projeto de lei visou conferir
uma solucdo completa para a questdo, contemplando disposicGes aplicaveis aos motoristas
empregados e aos autbnomos, bem como preconizando os investimentos em infraestrutura
necessarios para viabilizar o repouso seguro desses profissionais ao longo das rodovias.

Tal desiderato foi mitigado pelos vetos presidenciais, todavia, conforme demonstrado
a seguir, o que remanesceu do projeto, agora como lei, embora com acidas e necessarias
criticas a alguns pontos, possui a capacidade de transformar positivamente a atual realidade
de abandono dos motoristas profissionais brasileiros.

Apds a vigéncia da lei, os fatos sociais que se sucederam demonstram que a Lei n.
12.619/12 pode ndo passar de uma vid promessa de garantia da dignidade ao motorista
profissional, pois o governo brasileiro vem se mostrando sensivel as pressGes exercidas por
certos grupos interessados em manter tudo como sempre esteve. Tal fato é comprovado pela
infeliz Resolugdao n. 417 do CONTRAN, que de modo flagrantemente ilegal e abusivo, veio
subtrair fortemente o carater coercitivo da lei.

N3o obstante a intercorréncia de tais fatos meta-juridicos, contra os quais o Ministério
Publico do Trabalho vem se empenhando de modo obstinado, a anadlise realizada no presente
estudo é eminentemente técnica, centrando-se nos aspectos trabalhistas da lei, fazendo
referéncia a dispositivos inseridos no CTB e na Resoluc¢do n. 405/2012 do CONTRAN apenas
qguando estes repercutem sobre o motorista empregado ou, ainda, quando necessario para
demonstrar eventual regramento analogo ao do motorista empregado aplicavel ao motorista
auténomo.

Il - DISPOSICOES GERAIS DA LEI (arts 12 e 22, da lei)
11.1) Alcance subjetivo da norma (art. 12, da lei):
O texto da lei tem inicio com uma imprecisdo quanto a definicdo do seu alcance
subjetivo, levando a entender que estariam por ela alcancados apenas os motoristas

profissionais empregados. Nesse diapasdo, uma analise isolada do art. 12 e seus incisos levaria
a concluir que os motoristas profissionais autdnomos estariam fora do escopo da lei.

Contudo, ndo é essa a conclusdo revelada pela analise da integralidade do diploma
legal, ja que o seu art. 52 introduz uma série de dispositivos no Cédigo de Transito Brasileiro
(art. 67-A e art. 67-C; art. 230, XXIII), aplicaveis tanto aos motoristas empregados, quanto aos
autébnomos.

No mesmo sentido veio a previsdo do art. 92, esclarecendo serem aplicaveis as Normas
Regulamentadoras do MTE as condi¢cdes sanitarias e de conforto a alguns dos mais
importantes locais nos quais os motoristas profissionais, autbnomos ou empregados, se
ativam.

Todavia, impende esclarecer que nem todos os motoristas profissionais auténomos
estdo vinculados a lei. Tal restricdo se deve a referéncia feita no art. 67-A do CTB ao art. 105, Il
do mesmo diploma, de modo que apenas os condutores autbnomos do transporte de
passageiros com mais de 10 (dez) lugares e de carga com peso bruto total superior a 4.536
(quatro mil e quinhentos e trinta e seis) quilogramas estdo abrangidos pela norma.



Relevante, também, identificar em qual medida os motoristas do transporte coletivo
urbano de passageiros sdo atingidos pela nova lei, sobretudo no que toca a nova disposicdo do
§ 52 do art. 71 da CLT, que prescreve a possibilidade de fracionamento do intervalo
intrajornada.

N

O malsinado dispositivo, que serd melhor examinado a frente, induz a aparente
conclusdo de que os motoristas do transporte coletivo de passageiros, urbanos e interurbanos,
estariam abrangidos pela norma. Contudo, ndo parece ser esta a melhor interpretagao.

Em que pese a expressa mencdo as condicbes especiais do trabalho a que sdo
submetidos estritamente os motoristas, cobradores ... empregados no setor de transporte
coletivo de passageiros, ndao ha, em nenhum trecho alusdo ao transporte coletivo urbano de
passageiros.

O siléncio é eloquente, pois a analise integral do dispositivo demonstra que ele cuida
tdo somente do transporte coletivo de passageiros interurbano.

A limitacdo do alcance subjetivo pode ser verificada claramente quanto o dispositivo
se refere a concessao de fragdes de intervalo entre o final da primeira hora e o inicio da ultima
hora trabalhada, condicdo que se mostra incompativel com as peculiaridades do transporte
coletivo urbano, o qual exige micropausas a cada volta do Onibus, sejam elas durante a
primeira hora ou mesmo ao longo da ultima hora de trabalho.

Conclui-se, pois, que a lei regula a atividade dos motoristas rodoviarios de carga e de
passageiros, quer atuem nas vias urbanas ou interurbanas, no meio urbano ou rural. Contudo,
o alcance normativo de cada dispositivo é dado conforme as peculiaridades de cada segmento.
Além disso, como ja salientado, o novo diploma legal trata dos motoristas empregados e
auténomos, sendo aplicdveis a estes tdo somente os dispositivos introduzidos no CTB e
aqueles tanto os do CTB, quanto as inovacbes da CLT.

11.2) Direito dos motoristas profissionais empregados ao controle de jornada e do tempo de
diregdo (art. 22, V da lei):

A noc¢do de que a limitacdo da jornada de trabalho dos motoristas profissionais era
uma necessidade inadiavel foi, sem duvida, a causa eficiente para o nascimento da norma em
comento.

Os efeitos deletérios do descontrole de jornada neste segmento sdo de conhecimento
publico, tendo sido objeto de comprovacdo estatistica levada a efeito pelo préoprio Ministério
Publico do Trabalho. Em média, um em cada trés motoristas rodoviarios de carga lanca mao de
substancias quimicas ou entorpecentes para suportar as longas jornadas de trabalho, que ndo
raro extrapola dezesseis horas de trabalho por dia. Tal realidade ndao apenas compromete a
saude dos motoristas, como resulta em milhares de acidentes a cada ano, vitimando tanto
motoristas, quanto os demais usudrios das rodovias brasileiras. E, segundo o Ministério da
Saude, um grave caso de saude publica.

Nesse contexto, ganha relevo a disposicdao lancada no art. 22, V da lei, que lista a
limitacdo da jornada de trabalho como direito dos motoristas profissionais empregados,
cabendo aos empregadores controlar tal jornada, in verbis:



Art. 20 Sdo direitos dos motoristas profissionais, além daqueles previstos no Capitulo Il
do Titulo Il e no Capitulo Il do Titulo VIl da Constitui¢do Federal:

[..]

V - jornada de trabalho e tempo de direcdo controlados de maneira fidedigna pelo
empregador, que poderd valer-se de anotag¢do em didrio de bordo, papeleta ou ficha de
trabalho externo, nos termos do § 30 do art. 74 da Consolidacdo das Leis do Trabalho -
CLT, aprovada pelo Decreto-Lei no 5.452, de 1o de maio de 1943, ou de meios
eletrénicos idéneos instalados nos veiculos, a critério do empregador.

Dada a importancia e complexidade do dispositivo, necessario destacar que ele
contempla duas figuras distintas: a jornada de trabalho e o tempo de direc¢ao.

Como é cedico, entende-se por jornada de trabalho o tempo em que o empregado, por
forca do contrato de emprego, deve se colocar a disposi¢cdo do seu empregador. Ja o conceito
de tempo de direcdo é legalmente dado pelo art. 67-A, introduzido no CTB pelo art. 52 da lei,
segundo o qual tempo direcdo é o periodo em que o condutor estiver efetivamente ao volante
de um veiculo em curso entre a origem e o seu destino.

1.2.1) Consequéncias praticas da diferenca conceitual entre jornada e tempo de
diregao:

Conforme ja assentado, a jornada de trabalho aplica-se apenas ao motorista
empregado, ao passo que o tempo de direcdo aplica-se a motoristas empregados e
autdbnomos.

Outra observacdo importante é que a totalidade do tempo de direcdo é considerada
no tempo de jornada, mas nem todo o tempo de jornada corresponde a efetivo tempo de
direcdo, tal qual ocorre quanto as paradas para reparos no veiculo ou para abastecimento.

11.2.2) Responsavel pelo controle da jornada e do tempo de dire¢do:

Quanto ao motorista empregado, o artigo 29, V da Lei é claro em atribuir ao
empregador a obrigacdo de controlar a jornada dos seus empregados motoristas. Jd o
motorista autébnomo, em principio, tem o controle do seu tempo de direcdo sob sua prépria
responsabilidade, nos termos do art. 67-C, introduzido no CTB, verbis:

Art. 67-C. O motorista profissional, na condicdo de condutor, é responsdvel por
controlar o tempo de conducdo estipulado no art. 67-A, com vistas a sua estrita
observdncia.

Pardgrafo tnico. O condutor do veiculo responderd pela ndo observdncia dos periodos
de descanso estabelecidos no art. 67-A, ficando sujeito as penalidades dai decorrentes,
previstas neste Cédigo.

Felizmente a interpretacdo sistematica da lei atenua a evidente impertinéncia légica

de atribuir o controle ao controlado.

1.2.2.1) Da corresponsabilidade dos beneficidarios dos servigos prestados pelo
motorista profissional para com o controle do tempo de diregao:



Tendo em vista a deficitdria estrutura de fiscalizacdo nas rodovias brasileiras, atribuir o
controle do tempo de direcdo ao préprio motorista chega ao limiar de tornar a lei letra morta
para com os autdnomos.

Contudo, atento ao fato de que a dindmica do transporte se insere na relagdo
comercial mantida entre contratante do servico e o prestador desse servico de transporte, o
legislador buscou garantir a eficicia da lei atribuindo ao beneficidario do servico a
corresponsabilidade, civil e penal, pelo controle do tempo de direcao.

Na seara penal o projeto de lei inseria no Cédigo de Transito o artigo 310-A, que
tornaria crime a conduta do empregador que ordenasse ou permitisse o inicio de viagem de
duracdo maior que 1 (um) dia, estando ciente de que o motorista ndo cumpriu o periodo de
descanso didrio, conforme previsto no § 32 do art. 67-A, deixando claro que também
responderia pelo crime o transportador de cargas, consignatario de cargas, operador de
terminais de carga, operador de transporte multimodal de cargas ou agente de cargas que
concorressem para a pratica do delito.

A pretensao legislativa visava claramente conferir consisténcia légica ao diploma legal,
de modo a tornar factivel a efetividade do controle do tempo de direcdo, especialmente para
0s motoristas autébnomos. Entretanto, a iniciativa sofreu o veto presidencial.

Felizmente, a mesma sorte ndo foi dada a iniciativa na esfera civel, isto porque fora
mantida a disposicdo inserta no § 72 do artigo 67-A do CTB, combinada com os paragrafos 32 e
52 do mesmo artigo, verbis:

Art. 67-A ...

[..]

§ 30 O condutor € obrigado a, dentro do periodo de 24 (vinte e quatro) horas, observar
um intervalo de, no minimo, 11 (onze) horas de descanso, podendo ser fracionado em 9
(nove) horas mais 2 (duas), no mesmo dia.

[..]

$ 50 O condutor somente iniciard viagem com durag¢do maior que 1 (um) dia, isto é, 24
(vinte e quatro) horas apds o cumprimento integral do intervalo de descanso previsto
no § 3o.

[..]

§ 70 Nenhum transportador de cargas ou de passageiros, embarcador, consignatdrio
de cargas, operador de terminais de carga, operador de transporte multimodal de
cargas ou agente de cargas permitird ou ordenard a qualquer motorista a seu servigo,
ainda que subcontratado, que conduza veiculo referido no caput sem a observdncia do
disposto no § 5o.

Em termos praticos o dispositivo acima transcrito estabelece a corresponsabilidade do
controle do tempo de direcdo dos motoristas profissionais (empregados ou autbnomos) aos
destinatarios das cargas e aos contratantes do transporte de passageiros.

Neste eixo, no dia 14 de junho de 2012, o Conselho Nacional de Transito — CONTRAN
editou a Resolugdo n. 405 que, ao regulamentar a aplicacdo da Lei n. 12.619/12, previu no seu
artigo 49:

Art. 42 Nenhum transportador de cargas ou de passageiros, embarcador, consignatdrio
de cargas, operador de terminais de carga, operador de transporte multimodal de



cargas ou agente de cargas permitird ou ordenard a qualquer motorista a seu servigo,
ainda que subcontratado, que conduza veiculo sem observar as regras de tempo de
direcdo e descanso contidos nesta resolugdo.

Desse modo, numa clara regulamentagdo de carater praeter legem absolutamente fiel
ao espirito da norma em comento, o Poder Executivo entendeu por bem, na esfera
administrativa, corresponsabilizar o destinatario do servico de transporte de modo amplo,
devendo este ndo apenas abster-se de exigir trabalho ao motorista fatigado, mas sobretudo

empreender os meios necessarios a garantida do devido descanso, por meio da devida
fiscalizagdo e controle do tempo de dire¢do.

Neste passo é de se esperar uma injustificada resisténcia dos transportadores de carga
em efetivar o controle do tempo de direcdo da controvertida figura dos “motoristas
agregados”, prevista no art. 42, § 12 da Lei n. 11.442/2007.

Sem embargo a controvérsia quanto a legitimidade e constitucionalidade dos
“motoristas agregados”, fato é que estes profissionais ostentam a condi¢cdo de auténomos,
autonomia esta que vem, mais uma vez, mitigada pela obrigacdo ora imposta aos
transportadores de eficazmente controlar o tempo de direcdo e os efetivos gozos do tempo de
repouso desses profissionais.

Sendo assim, a pretexto de evitar a caracterizacdo do vinculo de emprego com os
“agregados”, nao poderao os transportadores efetuar controle meramente formal do tempo
de diregdo. Este controle deve ser efetivo, sob pena de conduzir a responsabilizagcdo civil e
administrativa do transportador e demais beneficiarios do servico de transporte.

11.2.3) Meios de controle:

E evidente que pouco ou nada vale um direito que ndo possa ser aferido ou, como no
caso da jornada de trabalho, controlada. E por essa razdo que procedentes criticas foram
langadas as letras da parte final do art. 22, V da lei.

O dispositivo relacionou entre os meios de controle da jornada o didrio de bordo, a
papeleta ou ficha de trabalho externo (referindo impropriamente o § 32 do art. 74 da CLT, ja
que este dispositivo trata de horario de trabalho e ndo de jornada), bem como a outros meios
eletrénicos idoneos instalados no veiculo.

A celeuma reside menos no fato de que o didrio de bordo e a papeleta sejam (e de fato
sdo) instrumentos vulneraveis a fraude. O ponto que merece fundadas criticas é a faculdade,
atribuida ao empregador para eleger dentre os instrumentos aludidos, qual adotara para
executar o controle.

Ora, ao assim dispor, a norma aparenta sugerir que sempre se adote o livro de bordo
ou a papeleta de trabalho externo, uma vez que para se furtar ao pagamento de horas
extraordinarias, basta que o empregador exija que o empregado preencha tais documentos
segundo seus interesses.

Embora essa seja uma possibilidade mais do que verossimil, impende fazer algumas
ponderac¢des que conduzem a conclusdo de que, embora a lei ndo tenha adotado a melhor
redacdo (longe disso), ela é fundamental para que o resultado util que se espera alcancar
possa ser produzido.



N3o se pode olvidar que até o advento desta lei o contexto normativo, ancorado na
norma exceptiva do art. 62, | da CLT, conduzia a posicdo jurisprudencial majoritaria de que a
atividade de motorista, por ser exercida externamente, seria, em regra, impassivel de controle
de jornada, o que redundava, salvo exce¢des, na improcedéncia dos pedidos de pagamento
das horas extras.

Desse modo, a razoavel certeza de que a exigéncia de sobrejornada ndo custaria nada
ao empregador levava o setor a adotar o pagamento por comissao e, dessa forma, conseguir a
adesdo do préprio empregado para que este se submetesse as extenuantes jornadas de
trabalho em busca de uma melhor remuneracao.

Essa ldgica perversa muda radicalmente com a nova lei, pois com a expressa referéncia
a limitagdo de jornada como direito do motorista, tendo o empregador o dever de controla-la,
passa a ser absolutamente descabida a tutela jurisdicional que nega o direito as horas extras
laboradas pelos motoristas profissionais com base no singelo fundamento de que a atividade é
externa e, supostamente, infensa a controle.

Trata-se de um enorme avanc¢o, uma vez que o Poder Judiciario Trabalhista deixara de
atuar como um legitimador da negacdo do direito e reassumird sua vocac¢do natural de
guardido dos direitos fundamentais trabalhistas.

Inquestionavelmente a troca da razoavel certeza da impunidade pela razoavel certeza
da condenacdo tende a conduzir os empregadores ao cumprimento da norma, ou seja, a lei
tende a produzir uma conduta preventiva ao ilicito e ao proéprio litigio.

No mesmo sentido, a expressa referéncia aos meios de controle, inclusive com a
cladusula de abertura para outros meios eletronicos idoneos, representa importante conquista
em face da frenética evolucdo tecnoldgica experimentada pelo setor, que conta com
rastreamento via satélite, Controle Total de Frotas — CTF, “tacégrafo”, dentre outros.

Pois bem, mas o que dizer da inconveniente faculdade atribuida ao empregador para
escolher entre os meios de controle, combinada com a vulnerabilidade do diario de bordo e da
papeleta de trabalho externo?

Resta claro que o legislador teria andado melhor se houvesse referido os meios de
controle numa ordem preferencial, comegando do mais confidvel até o mais vulnerdvel.
Todavia, em se tratando de norma resultante do acordo entre representagbes classistas de
patroes e de empregados (como é o caso), verifica-se que a reda¢do do dispositivo bem reflete
esse embate de interesses.

Ora, se a possibilidade de fraude nao foi dificultada na elaboracdo da lei, ela deve ser
reprimida na sua aplicacgao.

O art. 203 do Cddigo Penal prescreve pena de um a dois anos de detencdo, além de
multa, a quem frustrar, mediante fraude ou violéncia, direito assegurado pela legislagcdo do
trabalho. Além disso, a mesma conduta é passivel de penalizagdo administrativa infligida pela
Auditoria-Fiscal do Trabalho, bem como pode ser devidamente reprimida e ter sua reiteracao
prevenida por acdo civil publica ajuizada pelo Ministério Publico do Trabalho ou mesmo pelos
sindicatos profissionais.



Cabe lembrar que ainda que o empregador eleja um meio de controle vulneravel, tal
eleicdo ndo vincula a autoridade fiscal (Auditor-Fiscal, policial rodoviario federal ou estadual),
o Procurador do Trabalho e, tampouco o Juiz de Direito ou do Trabalho, ou seja, numa acao
fiscal trabalhista, numa apuragdo policial, num inquérito civil, num processo penal ou
trabalhista, todas essas autoridades podem e devem lancar mao de quaisquer meios de prova
idoneos para trazer a lume a verdade dos fatos.

Conclui-se, pois, que embora a lei tenha, imprépria e inconvenientemente, atribuido
ao empregador o direito de eleger o meio de controle da jornada dos motoristas, a adequada
aplicacdo da norma podera, com certa facilidade, elidir e punir exemplarmente eventual
fraude.

Ainda no que concerne aos meios de controle, mas agora do tempo de dire¢do
aplicavel a todos os motoristas profissionais (autbnomos e empregados), impende observar
que o veto ao artigo 67-B do CTB trouxe, num primeiro momento, preocupante inseguranca
juridica.

O art. 67-B do CTB relacionava os meios de controle do tempo de direcao, fazendo
referéncia alternativa ao didrio de bordo e ao equipamento registrador (“tacégrafo”), todavia,
atento a fragilidade do registro no diario de bordo, o Poder Executivo vetou o dispositivo.

Em que pese a responsabilizacdo do condutor pelo controle do seu tempo de direcao
referida pelo art. 67-C do CTB, bem como a estipulacdo de multa administrativa pelo
descumprimento dos periodos de descanso (intervalo de dire¢do) prevista no art. 230, XXIll do
CTB, qual seria o meio de controle utilizado pelo policial rodoviario para fundamentar sua
notificacao?

Diversamente do que ocorreu com as inovacbes de indole trabalhista, na esfera do
direito de transito ndo houve menc¢do ao rol de meios de controle, pois, como ja dito, o
dispositivo que o previa foi vetado.

Ora, tendo a autoridade policial sua atividade vinculada a lei, com base em qual
parametro ela poderia apenar o condutor que ndo observar o descanso exigido no art. 67-A do
CTB?

Dada a vacuidade da norma, restou aberto o espaco para que o Poder Executivo
regulamentasse a aplicacao da lei, o que veio a ocorrer antes mesmo de escoada a vacatio
legis, em 14 de junho de 2012, por meio da ja mencionada Resolugdo n. 405 do CONTRAN.

O artigo 22 aludida Resolucao esclarece que:

Art. 29 A fiscalizagdo do tempo de dire¢Go e do intervalo de descanso do motorista
profissional dar-se-d por meio de:

| - Andlise do disco ou fita diagrama do registrador instantdneo e inalterdvel de
velocidade e tempo ou de outros meios eletrénicos idéneos instalados no veiculo, na
forma regulamentada pelo CONTRAN; ou

Il - Verificagdo do didrio de bordo, papeleta ou ficha de trabalho externo, fornecida
pelo empregador; ou

Il — Verificagdo da ficha de trabalho do auténomo, conforme Anexo desta Resolugdo.

§ 19 A fiscalizag@o por meio dos documentos previstos nos incisos Il e lll somente serd
feita quando da impossibilidade da comprovagdo por meio do disco ou fita diagrama



do registrador instantdneo e inalterdvel de velocidade e tempo do préprio veiculo
fiscalizado.

O Poder Executivo, guardando coeréncia com as razbes do veto presidencial,
estabeleceu que a fiscalizagdo do tempo de direcdo e dos repousos dar-se-3,
preferencialmente, com base no disco ou fita diagrama do registrador instantdneo e
inalterdvel de velocidade e tempo ou de outros meios eletrénicos idéneos instalados no veiculo.

Tal disposicao, aplicavel inclusive aos motoristas empregados, reduz sensivelmente os
potenciais efeitos deletérios da eleicdo, pelo empregador, de meios de controle menos
confidveis, uma vez que, ainda que escolha controlar a jornada dos seus empregados com
base, por exemplo, no didrio de bordo, o empregador deverd, obrigatoriamente, controlar o
tempo de diregao deste mesmo empregado por mecanismo de maior confiabilidade.

Il - INOVACOES NA CLT (arts 32 e 42 da lei)

lll.1) Deveres dos motoristas profissionais e novas modalidades de infrages disciplinares
(art. 235-B, CLT):

O projeto de lei fazia, no art. 235-B, VI da CLT, expressa referéncia ao dever do
motorista em cumprir as disposicOes legais e regulamentares quanto ao tempo de direcdo, a
jornada de trabalho e ao repouso. Tal dispositivo foi vetado por conferir ao regulamento
empresarial verdadeiro “status” de lei. No entanto, impende ressaltar que tal obrigacao
remanesce no que concerne ao cumprimento, pelo motorista empregado, das disposicdes
legais relativas a limitacdo da jornada de trabalho e gozo dos intervalos de descanso, uma vez
gue essas imposicGes ostentam o carater de normas de ordem publica.

A despeito da observacdo acima, remanesceram textualmente na lei, as seguintes
obrigagdes atribuidas aos motoristas profissionais empregados:

a) Estar atento as condi¢Ges de seguranca do veiculo (art. 235-B, | da CLT);

b) Conduzir o veiculo com pericia, prudéncia, zelo e com observancia aos principios de
direcdo defensiva (art. 235-B, Il da CLT);

c) Respeitar a legislacdo de transito e, em especial, as normas relativas ao tempo de
direcdo e de descanso (art. 235-B, Il da CLT);

d) Zelar pela carga transportada e pelo veiculo (art. 235-B, IV da CLT);

e) Colocar-se a disposi¢do dos drgaos publicos de fiscalizacdo na via publica (art. 235-B,
V da CLT);

f) Submeter-se a teste e a programa de controle de uso de droga e de bebida alcodlica,
instituido pelo empregador, com ampla ciéncia do empregado (art. 235-B, VII da CLT).

Num primeiro momento causa certa perplexidade a mencdo a “deveres” dos
empregados numa lei que deveria positivar “direitos”.

Tal percepcdo vem reforcada pela aparente violagdo ao principio da alteridade
traduzida pela obriga¢do do motorista “zelar pela carga transportada e pelo veiculo”.

A questdo ndao comporta maiores dificuldades, uma vez que o zelo pelos bens
guardados decorre do dever geral da guarda. Todavia, tal dever cede espago nos casos de
legitima defesa de bem juridico mais valioso, tal como a saude e a vida.



Sendo assim, a disposicdo legal deve ser compreendia no sentido que o motorista tem
o dever de guardar com zelo a carga e o veiculo, na medida em que esse dever ndo implique
em perigo para sua vida ou para sua saude. Vale dizer, por exemplo, que licito sera o
abandono do veiculo se houver um problema mecanico em lugar ermo, obrigando-o a buscar
socorro, bastando neste caso que o veiculo seja devidamente fechado.

Outra questdo que suscita questionamento diz respeito a submissdo a teste e
programa de uso de droga e de bebida alcodlica instituido pelo empregador. Serd que tal
obrigacdo ndo expora a intimidade e a vida privada do motorista profissional? Sera que nao
servird de justificativa para dispensa desses trabalhadores?

N3o se pode negar que muitos motoristas brasileiros fazem uso de drogas para
suportar a desumana jornada de trabalho a eles atualmente imposta, o que autoriza inferir
que hd uma legido de motoristas viciados nesses psicotrépicos.

Caberia agora, com base na nova lei, a ado¢dao de politicas de exclusdo de tais
profissionais dos quadros das empresas?

N3do obstante os inquietantes questionamentos acima, a disposi¢dao legal inserida no
art. 235-B, VII da CLT possui razao de ser, pois, nos termos do art. 82, in fine da CLT, nenhum
interesse de classe ou particular deve prevalecer sobre o interesse publico. De fato, ndo resta
duvida de que o interesse da sociedade em contar com um transito seguro nas rodovias deve
prevalecer sobre o interesse individual ou mesmo coletivo dos trabalhadores.

Entretanto, a prevaléncia do interesse publico ndo pode servir como fundamento para
violar direitos fundamentais, tampouco para patrocinar a ado¢do de politicas discriminatorias
e flagrantemente injustas.

No que tange ao uso de alcool, embora haja a tipificagdo da embriaguez habitual ou
em servico como justa causa para a dispensa (art. 482, “f”, da CLT), resta sedimentado o
entendimento de que o alcoolismo, classificado como patologia pela Organizacdo Mundial de
Saude, ndo pode servir como fundamento para a dispensa do trabalhador por justa causa.

Todavia, impende observar que por forca do que dispde o art. 277 do CTB, todo
motorista, profissional ou ndo, envolvido em acidente de transito ou que for alvo de
fiscalizacdo de transito, deve se submeter aos testes de alcoolemia, sofrendo, na esfera da
legislagao de transito, as penalidades cabiveis no caso de constatac¢do do alcool.

Ora, se sob o prisma trabalhista o alcoolismo ndo pode, em principio, motivar a
dispensa por justa causa, com maior razao o uso de drogas nao pode justificar a dispensa do
motorista, uma vez que o vicio decorre exatamente das condicdes de trabalho as quais esse
trabalhador foi historicamente submetido.

Portanto, a nova disposicao legal do art. 235-B, VIl da CLT vem no sentido estabelecer
meios de detec¢do de eventual problema do trabalhador com o alcool ou com as drogas,
buscando, a partir da eventual deteccdo, empreender o tratamento capaz de auxilid-lo a
superar o problema.

Sendo assim, qualquer programa patronal de controle de uso de droga ou de alcool
que venha expor a intimidade ou a vida privada do motorista, ou, ainda, que sirva como
ferramenta para discriminatoriamente dispensar esse motorista, deve ser exemplarmente



combatido por meio de agGes civis publicas movidas pelo Ministério Publico do Trabalho ou
pelos sindicatos profissionais.

11l.2) Regras atinentes a Jornada de Trabalho (arts. 235-C..235-F, CLT):

Tendo o nucleo da nova lei disposto sobre a regulamentacdo da jornada de trabalho
dos motoristas, tal matéria contou com numerosas inovacées que levaram em consideracao as
peculiaridades dessa atividade. Todavia, a exemplo do observado em outros pontos da lei, ndo
houve o desejavel rigor técnico na sua elaboragao.

111.2.1) Identificagdo dos limites de jornada (art. 235-C e 235-F, CLT):

A limita¢do temporal da jornada dos motoristas profissionais segue a regra geral ditada
pela Constituicdo Federal, art. 72, Xlll, ou seja, oito horas por dia e quarenta e quatro
semanais, conforme se infere pelo caput do art. 235-C, abaixo transcrito:

Art. 235-C. A jornada didria de trabalho do motorista profissional serd a estabelecida
na Constituicdo Federal ou mediante instrumentos de acordos ou convengdo coletiva
de trabalho.

O dispositivo comporta uma inconsisténcia juridica, pois sua literalidade aparenta
conferir as convencgdes e acordos coletivos de trabalho o poder de alterar de qualquer modo
os limites de jornada previstos na Constituicdo Federal, tal interpretacdo é juridicamente
invidvel frente a hierarquia normativa que restringe a atuacdo do legislador ordinario,
impedindo-o de mitigar o alcance de normas constitucionais garantidoras de direitos
fundamentais.

Desse modo, as conveng¢des e acordos coletivos poderdo dispor apenas sobre a
compensacdo e reducdo da jornada, nos exatos termos do art. 72, Xlll da CF, verbis:

Art. 79 Sdo direitos dos trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que visem a
melhoria de sua condigdo social:

[..]

Xl - duragdo do trabalho normal ndo superior a oito horas didrias e quarenta e quatro
semanais, facultada a compensa¢éo de hordrios e a redugdo da jornada, mediante
acordo ou convengdo coletiva de trabalho;

A presente ressalva é plenamente cabivel também ao disposto no art. 235-H da CLT, o
qgual confere aos instrumentos coletivos o poder de estabelecimento de jornadas especiais de
trabalho.

111.2.1.1) Da inconstitucionalidade do 235-F, CLT (jornada “12 x 36”):

O novo art. 235-F, da CLT vem assim redigido:

Art. 235-F. Convencdo e acordo coletivo poderdo prever jornada especial de 12 (doze)
horas de trabalho por 36 (trinta e seis) horas de descanso para o trabalho do

motorista, em razGo da especificidade do transporte, de sazonalidade ou de
caracteristica que o justifique.



Constata-se que neste dispositivo o legislador conferiu efetivo poder derrogatério as
convengodes e acordos coletivos sobre a Constituicdo, pois estabeleceu abstratamente limite de
12 (doze) horas diarias de trabalho, em frontal violagdo ao limite constitucional diario de 8
(oito) horas estabelecido pelo art. 79, Xlll da CF.

Diversamente do que ocorre com os artigos 235-C, caput e 235-H da CLT, nos quais a
conformacdo a Constituicdo pode ser alcancada pelo exercicio hermenéutico, a literalidade do
art. 235-F da CLT ndo deixa espago para contemporizagdes, contendo uma insuperavel
antinomia juridica.

Destarte, é flagrante a inconstitucionalidade da previsao inserta no art. 235-F da CLT.

N3do se desconhece que a jurisprudéncia, ao considerar as peculiaridades de alguns
segmentos, vem admitindo a aplicagdo da jornada “12 x 36” por meio de negocia¢Ges
coletivas.

Poder-se-ia questionar o seguinte: se os tribunais admitem a jornada “12 x 36” em
algumas situagdes, onde estaria a inconstitucionalidade do novo art. 235-F da CLT?

Num repente, a indagacdo leva a acreditar que o novo dispositivo deve ser
considerado constitucional, pois se o Poder Judiciario, guardido da Constituicdo, aceita a
jornada nele prevista, ndo haveria falar em vicio.

Mas ndo é assim. A andlise da constitucionalidade de normas ndo se da no plano
concreto, mas sim no abstrato. Ao analisar se determinada lei é ou ndo constitucional, ndo ha
uma situacdo concreta a ser considerada, faz-se tdo somente a analise de subsuncdo do direito
objetivo examinado a Constituicdo. Se houver subsuncdo a norma é constitucional, caso
contrario, inconstitucional. Trata-se, pois, de um processo de carater objetivo.

Pois bem, o Poder Judicidrio de um modo geral decide casos concretos e ndo abstratos,
situagdes estas nas quais devera o julgador ponderar os valores envolvidos de modo a entregar
a tutela jurisdicional justa.

Ocorre que o justo nem sempre corresponde a exata dic¢ao do direito objetivo.

Neste passo impende lembrar a maxima de que nenhum direito é absoluto, nem
mesmo os inscritos na Constituicdo, ou seja, em dada circunstancia um direito aparentemente
absoluto pode produzir injustica, razdo pela qual, naquele caso esse direito deve ceder espaco
para que outro promova a efetiva justica.

E em razdo dessa maxima que em casos concretos a solugdo justa pode,
eventualmente, discrepar do texto da lei ou até mesmo da Constituicdo.

Por essa razdo, o Poder Judiciario, em algumas situacGes especificas ao analisar os
valores juridicos envolvidos nos casos concretos tem admitido a aplicagcdo da jornada “12 x
36”".

Ocorre que a situacao ora estudada ndo diz respeito a um caso concreto, mas a um
direito objetivo que, a toda evidéncia, vulnera o art. 72, Xlll da Constituicdo.



Estd-se diante de uma norma ordindria que prescreve limite de jornada 50%
(cinquenta por cento) superior ao limite constitucional. A previsdo ordinaria rivaliza frontal e
diretamente o comando constitucional.

O precedente legislativo, por si so, caso mantido no ordenamento juridico,
representara um grave retrocesso social, abrindo espago para que futuras normas ordinarias
venham no mesmo sentido.

Trata-se do grave risco de banalizacdo do vilipéndio a Constituicdo.

Longe de ser hipdtese cerebrina, basta referir o art. 52 da Lei n. 11.901/2009, que
embora regulando a atividade do bombeiro civil, bem menos penosa do que a do motorista, e
estabelecer médulo semanal de trabalho bem inferior ao limite constitucional, padece do
mesmo vicio quanto ao limite didrio de jornada e até o momento ndo fora excluido do
ordenamento juridico.

No caso da norma ora examinada o retrocesso social é ainda mais gritante se
considerado seu destinatdrio: o motorista rodovidrio. A atividade deste trabalhador é
naturalmente fatigante e penosa, exigindo do motorista total atengdo durante toda a jornada
de trabalho. Admitir que esses trabalhadores laborem por doze horas didrias constitui
verdadeiro absurdo, na medida em que tal disposi¢do viola o objetivo do prdprio diploma
juridico no qual foi inserida.

A aludida disposicdo legal comporta nitida incongruéncia com o espirito do diploma
legal, de modo que, a fim de garantir a seguranca juridica e o resguardo ao interesse publico a
seguranca no transito, melhor teria sido se o Poder Executivo houvesse exercido o veto
juridico ao disposto no art. 235-F da CLT.

Todavia, o fato é que tal veto ndo sobreveio, cabendo o enfrentamento da questdo em
sede de controle concentrado de constitucionalidade por meio da Ac¢do Direta de
Inconstitucionalidade, ou mesmo, por meio do controle difuso de constitucionalidade nos
casos concretos que certamente virdo.

Este ponto, ao lado da infeliz previsdao de fracionamento do intervalo intrajornada,
representa o que de pior a lei trouxe. Um inegdvel retrocesso social.

111.2.2) Tempo computado como jornada de trabalho (art. 235-C, § 29, CLT):

Na linha dada pelo art. 42 da CLT, é considerado, para fins de afericdo da jornada de
trabalho, o tempo que o empregado se encontra a disposicdo do empregador. A lei, todavia,
exclui o “tempo de espera”, os intervalos de refeicdo, repouso e de descanso. Além disso,
conforme consideracGes posteriores, o chamado “tempo de reserva” também ndo é
computado na jornada de trabalho.

Embora os conceitos relativos aos tempos de “espera” e de “reserva” sejam melhor
abordados a frente, uma observa¢do se faz oportuna: sem olvidar que a realidade atual
vivenciada pelos motoristas implica na absoluta inexisténcia de remunerac¢do dos periodos de
tempo taxados pela nova lei como “espera” e “reserva”, cabe observar que a exclusao desses
periodos temporais da jornada de trabalho é de duvidosa constitucionalidade, sobretudo em
razdo da sua remuneragdo gravitar em patamar inferior ao previsto no art. 72, XVI da
Constituicao Federal.



111.2.3) “Tempo de espera” (art. 235-C, § 82 c/c art. 235-E, §§ 42 e 52, CLT):

O “tempo de espera” constitui destacada inovag¢ao da norma, com previsao no § 82 do
art. 235-C da CLT, corresponde ao tempo excedente a jornada normal de trabalho no qual o
motorista aguarda na fila a carga/descarga da mercadoria ou, ainda, a fiscalizacdo da
mercadoria em barreiras fiscais ou alfandegarias.

E também considerado “tempo de espera”, nas viagens de longa distancia, o periodo
excedente a jornada de trabalho no qual o empregador exija que o empregado permaneca
junto ao veiculo, conforme disposto no art. 235-E, § 42 da CLT.

Dito de outra forma, o art. 235-E, § 42 da CLT estabelece que, em regra, apds cumprida
a jornada de trabalho o motorista fica dispensado do servico, salvo se a permanéncia junto ao
veiculo decorrer de exigéncia patronal, caso no qual o tempo de permanéncia junto ao veiculo
sera computado como “tempo de espera”.

Seguindo a regra interpretativa de que o ordinario se presume e o extraordinario se
prova, a redacdo do dispositivo leva a crer que a dispensa do servico apds a jornada é
presumida, ao passo que eventual exigéncia patronal para que o motorista permaneca junto
ao veiculo deve ser provada.

No entanto, ndo é esse o melhor entendimento, pois ao contrario do que a norma leva
a crer, o que ocorre normalmente na atividade do transporte rodovidrio de cargas é a
permanéncia do motorista junto ao veiculo. Isto ocorre porque raramente ha disponibilizagdo,
pelo empregador, seja por meio do custeio das despesas de hospedagem, seja pelo
oferecimento de local de repouso, das minimas condi¢des de conforto para que o trabalhador
possa gozar do seu tempo livre. Sendo assim, devido a falta de estrutura fornecida pelo
empregador, o veiculo passa a ser o local com melhores condi¢gdes para a permanéncia do
empregado.

Essa situacdo é agravada no caso das filas de embarque e desembarque, quando a
permanéncia do motorista junto ao caminhdo é necessdria e ininterrupta. Permanéncia esta
que, especialmente na fase das safras agricolas, chega a implicar em varios dias na fila.

Sendo assim, para bem interpretar e aplicar o art. 235-E, § 42 da CLT, importante
observar o critério dado pelo art. 335 do Cédigo de Processo Civil, segundo o qual devem ser
consideradas as regras de experiéncia comum subministradas pela observacdo do que
ordinariamente acontece.

Ora, se ordinariamente o que acontece é a permanéncia compulséria do motorista
junto ao veiculo, cabe ao empregador comprovar que o trabalhador dispde, apds o
cumprimento da sua jornada, de efetivas condicdes de deixar o veiculo e de gozar
adeguadamente e em condi¢Ges minimas de conforto o seu tempo livre.

Por outro lado, forcoso reconhecer que, eventualmente a inexisténcia de condicGes
dignas de conforto decorre ndo de ato ou omissdo do empregador, mas sim das
embarcadoras. Desse modo, embora a responsabilidade direta pelo pagamento do “tempo de
espera” seja do empregador, na impede que este, amigavelmente ou em acdo regressiva, se
volte contra a embarcadora a fim de se ver ressarcido do custo adicional. Tal pretensao além
de decorrer do principio geral de que quem causa dano deve repara-lo, deriva, agora, da



expressa disposicdo do art. 92 da lei, que atribui também ao embarcador a responsabilidade
por garantir as condi¢des sanitarias e de conforto minimas preconizadas pelas Normas
Regulamentadoras do MTE.

No mesmo sentido do § 49 do art. 235-E, da CLT seu § 102 prescreve que caso O
motorista prefira, por decisdo sua, permanecer junto ao veiculo apds a jornada para o gozo
dos intervalos inter ou intrajornada resta descaracterizado o “tempo de espera”, descabendo,
pois qualquer remuneracgao adicional.

Com base nos fundamentos a pouco expendidos, para fins de descaracterizacdo do
“tempo de espera”, nos termos do art. 235-E, § 10 da CLT é necessario que reste indene de
duvidas que a permanéncia do empregado junto ao veiculo ocorreu por sua Unica e exclusiva
vontade, ou seja, ainda que tal circunstancia conste de declara¢des firmadas pelo empregador
e pelo empregado, é necessario que as circunstancias da prestacdo dos servigos permitam
constatar a verossimilhanca da espontaneidade.

Além disso, vale lembrar que ainda que confirmada a espontaneidade da permanéncia,
perpassado o tempo correspondente ao gozo dos intervalos intra e interjornada, passa a ser
computada normalmente a jornada de trabalho, ainda que o veiculo permaneca parado.

111.2.3.1) Remuneragao do “tempo de espera” (art. 235-C, § 99, CLT):

Reza o art. 235-C, § 92 da CLT, que o “tempo de espera”, embora ndo seja computado
na jornada de trabalho, é indenizado com adicional de 30% sobre o salario-hora.

Conforme aduzido alhures, tanto a exclusdo do computo de tal tempo para fins de
afericdo da jornada de trabalho, quanto sua forma de remunerag¢ao, conduz a fundados
guestionamentos acerca da constitucionalidade do dispositivo, uma vez que o “tempo de
espera”, inegavelmente constitui periodo no qual o trabalhador estda a disposicao do
empregador, razdo pela qual deveria, em principio, ser remunerado conforme os ditames do
art. 72, XVI da Constituicdo Federal.

Sob outro norte, sem embargos a sua constitucionalidade ou ndo, o carater
indenizatdrio do “tempo de espera” ditado pelo dispositivo é relativo, uma vez que sua
habitualidade e intensidade poderdo caracterizd-lo como verba salarial, conforme
entendimento jurisprudencial pacificado nas Sumulas 101 e 132 do C. TST. Desse modo,
aplicando-se analogicamente o entendimento da Sumula 101 do C. TST é possivel estabelecer
o critério de que se a remunerag¢do do tempo de espera superar 50% do salario do motorista, o
montante pago a este titulo devera integrar a remuneracdo do trabalhador para todos os fins.

111.2.3.2) Consideragdes finais acerca do “tempo de espera” (art. 235-C, § 99, CLT):

E imperioso observar que, ainda que se tenha por constitucional a figura do “tempo de
espera”, cabe salientar que sua caracterizacdo deve ter por base uma interpretacao restritiva.
Isto porque o novo instituto limita o direito fundamental ao cémputo da jornada de trabalho
(art. 79, XIll, CF).

Desse modo, por exemplo, o tempo excedente a jornada normal gasto em fiscaliza¢Ges
das policias rodovidrias federal e estadual deve ser considerado como horas extraordinarias.



Tal conclusdo pode ser alcancada, também, pelo fato de ser obrigacdo do empregado se
submeter a tais fiscaliza¢Oes, sob pena de cometimento de falta funcional (art. 235-B, V, CLT).

Ademais, adotando a interpretacdo restritiva ora defendida, em viagens que nao se
caracterizem como de longa distancia (com retorno em menos de vinte e quatro horas), o
tempo excedente a jornada no qual o motorista permaneca junto ao veiculo, por sua vontade
ou ndo, sera considerado como hora extraordinaria.

111.2.4) Tempo de descanso ou “intervalo de direcdo” (art. 235-D, | da CLT e art. 67-A,
12 do CTB):

O tempo de descanso referido nos artigos 235-D, | da CLT e 67-A, § 12 do CTB, aqui
denominado “intervalo de dire¢ao”, corresponde a um periodo de trinta minutos de descanso
a cada quatro horas de direcdo ininterrupta, podendo este ser usufruido de modo fracionado
dentro do mdédulo de quatro horas de viagem.

Vale observar que embora o “intervalo de direcdo” esteja previsto no artigo relativo as
viagens de longa distancia (aquelas que implicam em auséncia da sede ou da residéncia do
empregado por mais de vinte e quatro horas), ele se aplica a qualquer viagem que supere o
limite de quatro horas, mesmo porque, conforme ja mencionado, tal imposicdo é dada em
carater geral pelo art. 67-A, § 12 do CTB, também introduzido pela lei em comento.

Embora haja a previsao de fracionamento do “intervalo de dire¢do”, insta frisar que as
paradas para abastecimento ou reparos nao poderdo ser consideradas como parte do gozo
deste intervalo, ja que essas se enquadram na regra geral de tempo a disposicdo do
empregador.

Neste sentido vale referir o art. 12, paragrafo uUnico, Ill da Resolugdo n. 405 do
CONTRAN, que exclui textualmente do cOmputo do “intervalo de descanso” as interrupgbes
involuntdrias, tais como as decorrentes de engarrafamentos, semdforo e sinaliza¢Go de
trénsito.

O CONTRAN atentou-se para o eventual desvirtuamento do “intervalo de dire¢cdo” por
meio da concessdao de “micropausas”, ao limitar seu fracionamento a, no maximo, trés
periodos de dez minutos (§ 12 do art. 32 da Resolugdo n. 405/2012).

Digno de nota o fato do “intervalo de dire¢dao” ser computado na jornada normal de
trabalho, uma vez que n3o fora listado dentre as exce¢ées do art. 235-C, § 22 da CLT.

No que toca a possivel concomitancia da concessdo e gozo do “intervalo de dire¢do” e
do intervalo intrajornada autorizada pelo art. 235-D, Il da CLT, inicialmente havia entendido
qgue o “intervalo de direcao” nao seria computado na jornada de trabalho. Contudo, instado a
melhor analisar a questdo pela colega Roberta de Biasio Pires, membro do Grupo de Estudos
da Magistratura do Trabalho — GEMT, uma vez que o § 22 do art. 235-C da CLT, exclui de forma
genérica os intervalos de descanso do cOmputo da jornada de trabalho.

Desse modo, em termos praticos, haverd a tendéncia de concessdo subsequente e
ininterrupta dos de dois “intervalos de direcdo” em concomitdncia com o intervalo para
refeicdo, o que, de certo modo, mitigard a intensdo de garantir descansos intercalados ao
longo da jornada de trabalho.



111.2.5) “Tempo de reserva” (art. 235-E, §§ 62 e 72, CLT):

O chamado “tempo de reserva”, sobre o qual pesa duvida razoavel acerca da sua
constitucionalidade, ja contava com previsdo legal no art. 26 da Lei n. 7.183/84, que define a
Reserva como o periodo de tempo em que o aeronauta permanece, por determinag¢éo do
empregador, em local de trabalho a sua disposigdo.

A nova lei confere nova roupagem ao instituto, para classificar com de “reserva” o
tempo no qual o motorista estiver em repouso no veiculo em movimento (art. 235-E, § 62 da
CLT), aplicavel nos casos onde a condugdo do veiculo é compartilhada por mais de um
motorista.

Embora ndo mencionado como exce¢do ao cdmputo de jornada, o “tempo de reserva”
excedente a jornada normal também ndo é considerado para fins de afericdo do tempo de
efetivo trabalho. Essa interpretagdo é resultado da andlise combinada do art. 235-C caput e do
art. 235-E, § 62 da CLT.

O “tempo de reserva”, embora ndo computado na jornada de trabalho, é remunerado
na base de 30% do valor correspondente ao salario-hora (§ 92 do art. 235-C da CLT), cabendo
ressaltar que ndo remanesce duvida quanto ao carater salarial da verba, devendo esta
repercutir sobre todas as demais verbas salariais. Todavia, diversamente do que ocorre com o
“tempo de espera”, o “tempo de reserva” ndo é remunerado integralmente com adicional de
30%, mas apenas com o valor de 30% correspondente a hora-normal.

Insta esclarecer que o “tempo de reserva”, a exemplo do que ocorre com o “tempo de
espera”, comeca a ser contado a partir do final da jornada normal, ou seja, ainda que
repousando no veiculo sob a condugdo do outro motorista, enquanto perdurar o hordrio da
jornada normal de trabalho, ndo tera inicio a contagem do “tempo de reserva”.

Por fim, partindo da premissa de que o repouso com o veiculo em transito ndo garante
a adequada recuperag¢ao do empregado, o §72 do art. 235-E da CLT garante ao motorista o
minimo de seis horas consecutivas de repouso fora do veiculo em alojamento externo ou, se
na cabine leito, com o veiculo estacionado.

111.3) Disposi¢Oes especiais no caso de Viagem de Longa Distancia (arts. 235-D e 235-E, CLT):

O art. 235-D, caput, da CLT conceitua a viagem de longa distancia como aquelas em
que o motorista profissional permanece fora da base da empresa, matriz ou filial e de sua
residéncia por mais de 24 horas.

Inserido impropriamente no inciso | do aludido art. 235-D da CLT por possuir aplicacao
em quaisquer tipos de viagens, o “intervalo de direcao” teve seus principais aspectos e
peculiaridades comentadas no item 11.2.4, alhures.

Da mesma forma, importantes disposi¢cGes contidas nos paragrafos do art. 235-E, da
CLT, tais como “tempo de reserva” e seus pormenores foram abordadas em linhas pretéritas,
cabendo, porém, tratar de outras peculiaridades igualmente relevantes.



111.3.1) O Descanso Semanal Remunerado nas viagens de Longa Distancia (art. 235-E,
§ 192, CLT):

O descanso semanal remunerado — DSR nas viagens de longa distancia vem regrado no
§ 12 do art. 235-E, verbis:

Art. 235-E. ...

§ 1o Nas viagens com duragdo superior a 1 (uma) semana, o descanso semanal serd de
36 (trinta e seis) horas por semana trabalhada ou fragdo semanal trabalhada, e seu
gozo ocorrerd no retorno do motorista a base (matriz ou filial) ou em seu domicilio,
salvo se a empresa oferecer condicGes adequadas para o efetivo gozo do referido
descanso.

Cabe ressaltar que o § 32 do art. 235-C da CLT prescreve a regra geral de trinta e cinco
horas a titulo de DSR, ao passo que o § 12 do art. 235-E da CLT, prevé o DSR de trinta e seis
horas, sendo necessdrio esclarecer que em ambas as prescricdes houve a imprdpria soma do
intervalo interjornada de onze horas, de modo que, em verdade, tem-se como regra para o
motorista empregado o DSR de vinte e quatro horas nas viagens de curta duracdo e de vinte e
cinco horas para as viagens de longa distancia.

E curiosa a razdo pela qual o DSR nas viagens de longa distancia ter sido estipulado
com uma hora a mais do que o DSR nas viagens de curta duracdo. Trata-se de questado atinente
ao processo de negociacdo que permeou a elaboracao da lei. O segmento do transporte de
cargas assentiu ao pleito das representacdes sindicais laborais no sentido de ampliar em uma
hora o DSR. Todavia, tal pleito ndo foi aceito pelo segmento empresarial do transporte de
passageiros. Em razdo disso, apenas nas viagens de longa duracdo, préprias do transporte de
cargas, houve a ampliacao.

Questdo de ordem pratica de maior relevo diz respeito a cumulatividade do DSR nas
viagens de longa distancia.

Como se infere pelo disposto no § 12 do art. 235-E, restou possibilitada a concessdo
cumulada do DSR caso a empresa ndo ofereca condi¢des adequadas para seu gozo ao longo da
viagem.

Em que pesem os fundados questionamentos quanto ao cabimento desta
cumulatividade, o fato é que o projeto de lei previa no § 22 do art. 235-E a limitacdo de tal
acumulo ao maximo de trés DSR’s, na medida que prescrevia o limite de cento e oito horas de
DSR’s acumulados, ou seja, trés vezes o mddulo semanal de trinta e seis horas.

Ocorre que o Poder Executivo vetou o §22 por inquina-lo de inconstitucional, todavia
manteve incélume a redacdo do § 12, ou seja, acabou por abrir espaco para o entendimento
de que os DSR’s nas viagens de longa distancia podem ser cumulados sem qualquer limite,
desde que o empregador ndao proveja condicdes adequadas para o seu gozo ao longo do
afastamento.

A toda evidéncia, tal entendimento pode conduzir a absurdos, eis que ndo sdo raras
situagOes nas quais os motoristas transportadores de carga se ausentam por meses em
viagem. Diante disso, necessario empregar o critério da razoabilidade para evitar que o
instituto do descanso semanal seja completamente desvirtuado.



Pois bem, se por um lado parece conveniente ao trabalhador que este goze seu
descanso semanal junto a familia, por outro ndo se pode admitir a cumulatividade indefinida
de descansos, sendo razodvel, numa interpretacgdo histdrica da norma, estabelecer como limite
o numero de trés DSR’s, conforme previa o dispositivo vetado.

111.3.2) Ocorréncia de for¢ca maior nas viagens de Longa Distancia (art. 235-E, CLT):

Especial preocupacao reside na indeterminacao do elastecimento da jornada no caso
de forga maior, prevista no § 92 do art. 235-E da CLT. Embora o dispositivo trate de excegao,
dada a subjetividade da sua caracterizacao ele pode conduzir a exigéncia de trabalho por
periodos absolutamente incompativeis com os limites biolégicos, cabendo ao aplicador da lei,
no caso concreto, aferir a razoabilidade do seu emprego.

Ademais, por se tratar de norma de excegdo e limitativa de direito ligado a saude do
trabalhador, sua interpretacdo deve ser restritiva, de modo que apenas em viagens
consideradas de longa distancia deverd ser aplicada essa prescricdo legal. Sendo assim,
ocorrendo forga maior nos demais tipos de viagens, deverd ser observada a disposicdo
celetista geral insculpida no art. 61 da CLT, que fixa, no seu § 29, o limite de doze horas de
trabalho.

111.4) Restricoes as modalidades de remuneragdo prejudiciais ao controle da jornada (art.
235-G, CLT):

Inspirada no artigo 10, item 1 do Regulamento (CE) n? 561/2006 do Parlamento
Europeu, a disposicao inserta no art. 235-G, da CLT representa poderoso instrumento para
evitar a superexploracdo consentida dos motoristas.

Em que pese a parte final do dispositivo conter ressalva aberta no sentido de que a
restricdo a determinadas formas de pagamento, tais como comissdes, esteja condicionada a
demonstracdo de prejuizo, ainda que potencial, a seguran¢a rodoviaria, a coletividade ou
possibilitar violagdo das normas da lei sob andlise, o fato é que tal potencialidade danosa é
insita a atividade de transporte.

Sob esse prisma, tem-se que a vedagdo ao pagamento por comissdes passa a ser a
regra no segmento, de modo que a referida ressalva aberta deve ser compreendida no sentido
de conferir a necessaria flexibilidade a norma, possibilitando o pagamento por comissdo, por
exemplo, naquelas situacGes onde a prestacdo dos servicos de transporte se da durante
periodo fixo de tempo, ou ainda, quando a comissdo esteja vinculada a qualidade do trabalho
e ndo a sua quantidade, tal como ocorre quando had modulacdo da parte variavel da
remuneracdo em funcdo do consumo de combustivel.

111.4.1) Intangibilidade contratual e alteragao da modalidade de remuneragao:

Os efeitos da aplicacdo do dispositivo em comento sobre os contratos de trabalho dos
atuais motoristas comportam importantes questionamentos: podera o empregador alterar

unilateralmente esses contratos no que concerne a modalidade de remuneragdo? Caso
permitida, dessa alteragao poderd resultar redugdo na remuneracdo desses trabalhadores?



As respostas as indagacdes remetem o aplicador do direito ao suporte axiolégico do
Direito do Trabalho, notadamente aos principios da inalterabilidade contratual lesiva e da
intangibilidade salarial. O primeiro com previsao legal no art. 468 da CLT e o segundo com
suporte constitucional dado pelo art. 72, VI da Carta Magna. O art. 468 da CLT reza:

Art. 468 - Nos contratos individuais de trabalho so € licita a alteracdo das respectivas
condigbes por mutuo consentimento, e ainda assim desde que ndo resultem, direta ou
indiretamente, prejuizos ao empregado, sob pena de nulidade da cldusula infringente
desta garantia.

Verifica-se que a modificacdo em cldusulas do contrato de trabalho estd, em regra,
condicionada a concomitancia de dois requisitos: o muUtuo consentimento e a auséncia de
prejuizo, direto ou indireto, ao trabalhador.

E certo, porém, que n3o ha prescrigdo normativa absoluta, de modo que o mutuo
consentimento, no caso em estudo, deve ceder espago em face da superveniéncia de lei que
visa proteger bem juridico mais relevante — a saude, seguranca e a vida do trabalhador.

Remanesce, pois, o requisito da auséncia de prejuizo, ainda que indireto, para o
motorista, seja ele social ou econémico.

Cabe ressaltar que, conforme ja adiantado, a vedagdo ao prejuizo econémico encontra
respaldo, também, no principio da intangibilidade salarial, principio este ancorado no art. 79,
VI da Constituicao Federal, in verbis:

Art. 79 ...
[..]

VI - irredutibilidade do saldrio, salvo o disposto em convengdo ou acordo coletivo;

A luz dos principios ora invocados, conclui-se que a nova lei, ao determinar o fim do
pagamento por comissdo exige, simultaneamente, que tal alteragdo contratual se dé sem
prejuizo a remunerac¢do do motorista.

Pois bem, ante esta conclusdo nasce outra questdo inquietante: qual o parametro a ser
empregado para garantir a irredutibilidade remuneratéria do motorista?

Essa questdo é especialmente espinhosa, pois além de se estar tratando de
remuneragao varidvel, é de conhecimento publico que no segmento de transporte existem
numerosos casos de pratica da fraude popularmente conhecida como “pagamento por fora”.

Ou seja, para o fim de determinar o valor fixo da remuneracdo a ser considerada na
repactuacdo do contrato ndo basta, por exemplo, fazer uma média da remuneracdo dos
ultimos “n” meses lancadas nos recibos de pagamento, simplesmente porque essa
remuneracdo “formal” ndo corresponde a realidade.

A solucdo para essa intrincada situacdo é encontrada, mais uma vez, em sede
principioldgica, devendo ser observado o principio da primazia da realidade, de modo que o
parametro a ser observado sera o valor real da remuneragdo média percebida pelo motorista

em dado periodo.

Vislumbra-se, neste cenario, um fantdstico espaco para que os sindicatos laborais
conquistem expressivos avangos para os motoristas, pois aberta estd a oportunidade para, a



um so tempo, formalizar a integralidade da remuneracdo desses trabalhadores, bem como
estabelecer pisos salariais condizentes com a importancia desta categoria profissional.

111.5) Delegagdo a norma coletiva para regulacao de jornadas especiais (art. 235-H, CLT):

A regra dada pelo novo art. 235-H da CLT merece destacada atencdo. Ela aparenta
conferir aos sindicatos poder quase ilimitado para dispor sobre outras condicbes especificas de
trabalho do motorista profissional, desde que ndo prejudiciais a saude e a sequranca do
trabalhador, incluindo jornadas especiais, remunera¢do, beneficios, atividades acessdrias e
demais elementos integrantes da relagdo de emprego, poderdo ser previstas em convengoes e
acordos coletivos de trabalho, observadas as demais disposicdes desta Consolidacdo.

Sua interpretacdo deve ser cautelosa. Dever ser dada énfase a limitagdo da autonomia
coletiva da vontade quando as disposicdes forem prejudiciais a salude e a seguranca do
trabalhador ou, ainda, quando forem contrarias as disposi¢Ges insertas na CLT e, obviamente,
também na Constituicdo Federal.

Tal cuidado deve ser observado, sob pena de derrogacao tacita da CLT e da prépria
Constituicao por meio de instrumentos coletivos demasiadamente abrangentes.

Especial prudéncia deve ser dispensada a limitacdo da jornada propriamente dita, pois
se levado ao pé da letra, instrumento coletivo poderia estabelecer jornadas especiais sem
maiores critérios. Todavia, conforme ja referido quando comentado o caput do art. 235-C,
qualquer inovacdo coletiva acerca dos limites de jornada, deve observar os pardmetros dados
pelo art. 79, Xlll da Carta Magna.

11l.6) Fracionamento do intervalo intrajornada (art. 71, §52, CLT):

Conforme ja referido anteriormente, a autorizacdo legislativa para que instrumento
coletivo fracione o intervalo intrajornada mostra-se claramente inconstitucional.

Por certo o legislador tomou por base a antiga Orientagdo Jurisprudencial n. 342 da
SBDI-1 do C. TST (abaixo transcrita), cujo item Il fora cancelado e o novo texto compilado deu
origem a nova Sumula n. 437:

0J-5DI1-342 INTERVALO INTRAJORNADA PARA REPOUSO E ALI-MENTAGCAO. NAO
CONCESSAO OU REDUGAO. PREVISAO EM NORMA COLETIVA. INVALIDADE. EXCECAO
AOS CONDUTORES DE VEICULOS RODOVIARIOS, EMPREGADOS EM EMPRESAS DE
TRANSPORTE COLETIVO URBANO

| - E invdlida cldusula de acordo ou convengdo coletiva de trabalho contemplando a
supressdo ou redugdo do intervalo intrajornada porque este constitui medida de
higiene, satde e seguranca do trabalho, garantido por norma de ordem publica (art. 71
da CLT e art. 79, XXIl, da CF/1988), infenso a negociacdo coletiva.

Il — Ante a natureza do servigco e em virtude das condigcées especiais de trabalho a que
sdo submetidos estritamente os condutores e cobradores de veiculos rodovidrios,
empregados em empresas de transporte publico coletivo urbano, é vdlida cldusula de
acordo ou convengdo coletiva de trabalho contemplando a redugdo do intervalo
intrajornada, desde que garantida a redu¢éo da jornada para, no minimo, sete horas



didrias ou quarenta e duas semanais, ndo prorrogada, mantida a mesma remunera¢éo
e concedidos intervalos para descanso menores e fracionados ao final de cada viagem,
néo descontados da jornada.

Cabe frisar que, acertadamente, a superior corte de justica trabalhista ja reconhecia
que a regra geral é a invalidade do fracionamento do intervalo intrajornada pela via coletiva,
conforme bem esclarecido pelo item | da Orientacdo Jurisprudencial convertida em Sumula.

O intervalo intrajornada possui dupla funcdo: destina-se a alimentacdo e ao repouso
do empregado, bem como visa a preservacdo da saude, fisica e mental do trabalhador, por
meio do descanso. Trata-se de coroldrio do direito fundamental a salde, insculpido como
direito social dos cidaddos no art. 62 da Carta Magna.

Atenta a densidade normativa do art. 71 da CLT, a Subsessdo de Dissidios Individuais n.
1 do Colendo TST, ao analisar o incidente de uniformizacdo n. 1226/2005-005-24-00.1, por
apertada maioria, decidiu, a época, dispensar tratamento especial aos condutores e
cobradores do transporte coletivo urbano, passando a admitir cldusula coletiva que fracione o
intervalo intrajornada, justificando que tal exce¢do se deu em razdo das “condicées especiais
de trabalho a que sdo submetidos estritamente os condutores e cobradores de veiculos
rodovidrios, empregados em empresas de transporte publico coletivo urbano”.

A SBDI-1 do C. TST foi cuidadosa em estabelecer critérios capazes de preservar a salde
do trabalhador, mesmo na excecdo acima mencionada, explicitando que a clausula coletiva
“flexibilizadora”, para ser considerada valida deve contemplar: a) a redugdo minima da jornada
didria de trabalho para sete horas e a semanal para quarenta e duas horas; b) que a redugdo
da jornada ndo implique em correspondente redugdo remuneratdria; ¢) que a jornada, além de
reduzida, ndo possa ser prorrogada; d) que as fragGes do intervalo intrajornada, concedidos ao
final de cada viagem (volta do 6nibus), ndo sejam descontadas da jornada.

Embora o item Il do verbete cancelado guarde certa semelhanga com a nova
disposicdo legal inserida no § 52 do art. 71 da CLT, suas diferengas sdo marcantes e
determinantes para a conclusdo de que a inovagao é inconstitucional. A fim de bem analisar o
novo dispositivo, segue sua transcri¢ao:

$ 50 Os intervalos expressos no caput e no § 1o poderdo ser fracionados quando
compreendidos entre o término da primeira hora trabalhada e o inicio da ultima hora
trabalhada, desde que previsto em convengdo ou acordo coletivo de trabalho, ante a
natureza do servico e em virtude das condigbes especiais do trabalho a que sdo
submetidos estritamente os motoristas, cobradores, fiscaliza¢Go de campo e afins nos
servicos de operacdo de veiculos rodovidrios, empregados no setor de transporte
coletivo de passageiros, mantida a mesma remuneracdo e concedidos intervalos para
descanso menores e fracionados ao final de cada viagem, néGo descontados da jornada.

Verifica-se que o dispositivo discrepa da antiga orientacdo pretoriana nos seguintes
pontos: a) enquanto a OJ limitava a exce¢do ao condutor e ao cobrador, o dispositivo alcanga,
além destes, os fiscais de campos e afins; b) a OJ reconhecia as condigdes especiais de trabalho
no transporte coletivo urbano, enquanto o dispositivo se refere a transporte coletivo de
passageiros, de modo a ampliar a excecdo para o transporte de passageiros interurbanos e
interestaduais, cujas condi¢gdes de trabalho sdo absolutamente diversas; c) a OJ falava em
concessdo de intervalos menores ao final de cada viagem (volta do 6nibus), enquanto o
dispositivo refere-se a concessdo de fracdes de intervalo entre o final da primeira hora e o
inicio da ultima hora trabalhada, reforcando a conclusdo de que a OJ tratava de motoristas do



transporte coletivo urbano, enquanto o dispositivo trata dos trabalhadores do transporte
coletivo interurbano; d) a OJ condicionava a validade do ajuste coletivo a redugdo da jornada
em, pelo menos, uma hora, enquanto o dispositivo nada diz a respeito; e) a OJ limitava, em
carater absoluto, a prorrogacdo da jornada, ao passo que o dispositivo silencia-se.

Enfim, enquanto o Colendo Tribunal Superior do Trabalho buscou minorar a violacao
ao lastro constitucional que da suporte ao art. 71 da CLT, o legislador reformista o ignorou por
completo.

Da forma como estd redigido o indigitado § 52 do art. 71 da CLT, a norma ordinaria
passara a legitimar direta violagdo aos bens juridicos protegidos constitucionalmente,
permitindo a nefasta combinacdo entre o fracionamento do intervalo intrajornada,
manuten¢do do atual médulo de oito horas de jornada, com a possibilidade da sua
prorrogacgao.

Isto tudo aplicavel a categoria na qual as atividades ndo exigem tratamento peculiar
sobre a matéria, uma vez que o transporte coletivo urbano de passageiros é absolutamente
diverso do interurbano, no qual a concessdo do intervalo intrajornada integral se mostra
totalmente compativel com a execuc¢do da atividade.

Diversamente do que ocorre no transporte coletivo urbano, onde os condutores
param, obrigatdria e repetidamente, por alguns minutos a cada volta no percurso, o transporte
interurbano de passageiros demanda horas de direcdao entre uma parada e outra, exigindo
paradas mais longas, necessarias para permitir que os passageiros facam suas refeicOes e
necessidades fisioldgicas.

Neste contexto indaga-se: onde estd o fundamento para fracionar o intervalo do
motorista do transporte interurbano?

Como se vé, o legislador reformador transitou além dos limites impostos pela
Constituicdo ao flexibilizar norma de ordem publica garantidora do direito fundamental a
saude do trabalhador sem ao menos prever, como fazia o C. TST, contrapartidas e condi¢Ges
gue, mesmo na excegao, pudessem resguardar a salde desses trabalhadores.

Neste passo, incumbe explicitar o posicionamento quanto ao cancelamento do item Il
da OJ n. 342 da SBDI-I do TST.

H4 quem atribua tal cancelamento a edicdo da Lei n. 12.619/12, defendendo que como
o novo diploma teria regulado a matéria, descaberia ao Judicidrio manter entendimento
sumular a respeito.

N3o nos parece ser esta a melhor interpretacdo. Nos filiamos aqueles que entendem
qgue o Tribunal Superior do Trabalho reconheceu o descabimento em admitir, ainda que em
sede de negociacdo coletiva, a flexibilizacdo do intervalo intrajornada, por se tratar, nos
termos do atual item Il da Sumula n. 437, de medida de higiene, salide e seguranca do
trabalho respaldada pelo art. 72, XIl da Constituicdo e pelo proprio art. 71 da CLT.

Portanto, a nds parece claro que o siléncio do Tribunal Superior do Trabalho por
ocasido da recente revisdo da sua jurisprudéncia foi eloquente. Nao se referiu ao novo § 52 do
art. 71 da CLT, por ser este flagrantemente inconstitucional.



111.7) Instrumento coletivo aplicavel ao empregador com atividade em varias localidades

A lei ora examinada confere destacado espaco a regulacdo coletiva e, levando em
conta a peculiaridade inerente a atividade do transporte rodoviario de cargas e de passageiros,
na qual é comum observar situa¢gdes onde o empregador mantém bases em varios municipios
e o trabalho é também exercido nesses varios municipios, imp&e-se a questdo de se identificar
qual instrumento coletivo devera ser observado para o fim de integracdo normativa do
contrato individual de trabalho dos motoristas que laboram nesses varios municipios.

Nessa hipotese a doutrina justrabalhista apresenta como solu¢do a aplicacdo do
principio da norma mais favordvel ao trabalhador, observado o critério do conglobamento. Ou
seja, aplicar-se-a o instrumento coletivo que, no seu conjunto, oferecer melhores condi¢des ao
trabalhador.

Tal solugdo se impGe como meio de evitar que o empregador possa “escolher” aplicar
o instrumento coletivo que melhor atenda aos seus interesses, subvertendo, desse modo, o
principio da protecao.

IV - APLICABILIDADE TRANSVERSAL DAS NORMAS REGULAMENTADORAS DO MTE AO MEIO
AMBIENTE LABORAL DOS MOTORISTAS (art. 92 da lei):

E insito a atividade do motorista rodovidrio que este se ative na maior parte do tempo
fora do ambiente do seu empregador. De fato, o motorista exerce sua atividade
fundamentalmente na estrada, nela considerada desde a qualidade do pavimento das
rodovias, passando pelos pontos de parada para descanso, hotéis, barreiras fiscais, barreiras
policiais, entrepostos aduaneiros, pracas de pedagios e, principalmente, pelos patios das
embarcadoras.

O ambiente laboral dos motoristas rodovidrias pode ser dividido da seguinte forma: o
ambiente do empregador e o ambiente de terceiros, sendo este ultimo subdividido em
ambiente de terceiros privados e publicos.

A relevancia do meio ambiente para a qualidade de vida dos seres humanos é bem
demonstrada pelo art. 32, | da Lei n. 6.938/81, o qual define meio ambiente como o conjunto
de condicbes, leis, influéncias e interagées de ordem fisica, quimica e bioldgica, que permite,
abriga e rege a vida em todas as suas formas.

O meio ambiente do trabalho, enquanto derivagdo do meio ambiente artificial, ou seja,
do meio ambiente natural modificado pelo homem, constitui condicao essencial para que o
trabalhador exerca suas atividades com qualidade de vida.

Ocorre que a onipresenca do meio ambiente ndo foi adequadamente transmudada
para legislacdo do trabalho, uma vez que as Normas Regulamentadoras - NR do MTE possuem
aplicacdo restrita as empresas privadas e publicas e pelos orgdos publicos da administracdo
direta e indireta, bem como pelos orgdos dos Poderes Legislativo e Judicidrio, que possuam
empregados regidos pela Consolidagdo das Leis do Trabalho — CLT, conforme preceitua o item
1.1daNR1.

Essa limitacdo acaba por ndo obrigar, por exemplo, no caso dos motoristas rodoviarios
transportadores de carga, que as embarcadoras guarnecam seus pdatios com as condi¢Ges
minimas de saude, seguranca e conforto preconizadas nas NRs do MTE.



Tal situagdo traz, cotidianamente, sérios conflitos entre motoristas e embarcadoras,
resultando com frequéncia na restricdo unilateral imposta pelas embarcadoras ao “CPF” dos
motoristas “rebeldes”, impedindo que estes voltem a operar nas suas unidades, ou seja,
alijando-os do mercado de trabalho.

Atento a peculiar transversalidade do meio ambiente laboral dos motoristas, o art. 72
projeto de lei previa que futuras concessdes de rodovias contemplassem a construcéo de
locais seguros, destinados a estacionamento de veiculos e descanso para os motoristas,
situados a intervalos menores que 200 (duzentos) quilémetros entre si, incluindo drea isolada
para os veiculos que transportem produtos perigosos, e em consondncia com o volume médio
didrio de trdfego na rodovia. No mesmo sentido, o art. 10 do projeto assinalava o prazo de um
ano para que as concessiondrias de rodovias outorgadas antes do advento da lei a ela se
adaptassem. Contudo, infelizmente, ambos os artigos foram vetados pelo Poder Executivo.

Com os aludidos vetos presidenciais restou severamente prejudicada a atengdo
relativa ao meio ambiente laboral dos motoristas no que tange as instalagdes de terceiros do
setor publico administradas pela iniciativa privada sob o regime de concessao.

Todavia, remanesceu o art. 92, que prevé a aplicacdo transversal das NRs do MTE, nos
seguintes termos:

Art. 90 As condi¢bes sanitdrias e de conforto nos locais de espera dos motoristas de
transporte de cargas em pdtios do transportador de carga, embarcador, consignatdrio
de cargas, operador de terminais de carga, operador intermodal de cargas ou agente
de cargas, aduanas, portos maritimos, fluviais e secos e locais para repouso e
descanso, para os motoristas de transporte de passageiros em rodovidrias, pontos de
parada, de apoio, alojamentos, refeitorios das empresas ou de terceiros terdo que
obedecer ao disposto nas Normas Regulamentadoras do Ministério do Trabalho e
Emprego, dentre outras.

Desse modo, embora ndo figurem como empregadores dos motoristas
transportadores de carga em contrato individual de emprego, embarcadoras, consignatarios
de carga, operadores de terminais de carga, operadores intermodais de cargas, agentes de
cargas, administradores de aduanas, administradores (publicos ou privados) de portos
maritimos, fluviais e secos deverdo, nos seus patios, observar as condi¢des sanitarias e de
conforto prescritas nas NRs do MTE.

Da mesma forma, quanto aos motoristas rodovidrios transportadores de passageiros,
estdo vinculados as NRs os responsaveis pelos pontos de parada, de apoio, dos alojamentos e
pelos refeitorios.

Trata-se de uma importantissima inovac¢do, que instrumentaliza a Auditoria-Fiscal do
Trabalho na seara administrativa, bem como o Ministério Publico do Trabalho na seara judicial,
com o0s meios necessdrios para exigir que todos responsdveis pela a cadeia ambiental
envolvida na prestacdo dos servigos de transporte observem as condigdes minimas sanitdrias e
de conforto preconizadas pelas Normas Regulamentadoras do MTE.

Cabe, porém, esclarecer o exato alcance do multicitado artigo 92 da lei, uma vez que
sua interpretacdo desviada serviu de fundamento para que o CONTRAN editasse a Resolugdo
n. 417 que, em termos praticos, afastou a fiscalizagdo punitiva por parte da Policia Rodoviaria
Federal - a instituicdo que se converte na principal fiscal da norma.



O CONTRAN adotou a interpretacao no sentido de que todos os pontos de parada e de
repouso nos quais os motoristas transportadores de carga possam parar, devem,
obrigatoriamente observar as NRs do MTE.

Contudo, o art. 92 ndo possui esse alcance, seja porque sua literalidade assim nao
revela, seja porque interpretacao diversa conduziria ao absurdo de exigir que um terceiro
(proprietarios de postos de combustiveis, de pousadas, etc), sem qualquer relagdo juridica com
o empregador do motorista, com o préprio motorista ou ainda com o tomador de servigos de
transporte, devesse observar regras ambientais de trabalho em razao da potencialidade de um
motorista parar para descansar ou repousar no seu estabelecimento.

N&do é por outra razdo que a lei exigiu, quanto aos pontos de parada para repouso e
descanso, que estes observem as NRs do MTE apenas quando recebam motoristas condutores
de passageiros, pois nestes casos ha uma relacdo de parceria mantida entre os proprietarios
dos pontos de parada e as viagdes, fato que torna juridicamente vidvel tal exigéncia.

J4 no transporte de carga o itinerario e o percurso do transporte é indeterminado,
podendo variar de viagem para viagem, fato que se apresenta como ébice pratico a exigéncia
para os motoristas deste segmento.

Com efeito, importa esclarecer que o referido artigo 92 estabelece a obrigacdo de
prover o meio ambiente de condic¢Ges sanitdrias e de conforto adequadas para dois conjuntos
distintos de profissionais: os condutores de carga e os condutores de passageiros.

Além disso, conforme cada um desses conjuntos de profissionais, ha clara delimitagdo
guanto a quais ambientes laborais estdo abrangidos pelo comando legal, bem como quais
seriam os sujeitos obrigados ao cumprimento da norma. Ha, pois, uma delimitacdo objetiva
(locais atingidos) e uma delimitacdo subjetiva (pessoas obrigadas).

Especificamente para os motoristas condutores de carga, os obrigados pelo dispositivo
sdo as empresas transportadoras de cargas, os embarcadores, os consignatdrios de carga, os
operadores de terminais de carga, os operadores intermodais de cargas, os agentes de cargas,
os responsaveis pelas aduanas, os responsaveis pelos portos maritimos, fluviais e secos.

Ainda quanto aos condutores de carga, o dispositivo é claro em apontar os patios dos
obrigados como Unico local onde se exige que as condigdes ambientais observem o prescrito
nas Normas Regulamentadoras - NR do MTE.

Por sua vez, quanto aos motoristas de transporte de passageiros (ndo de carga) a
indicacdo dos obrigados seguiu um critério de acessoriedade aos locais onde a prestacdo de
servicos se desenvolve, na medida em que, todos os responsaveis (sejam eles empregador ou
terceiro), por rodoviarias, pontos de parada, de apoio, de alojamentos, de refeitorios devem
prover tais locais com condicGes sanitarias e de conforto compativeis com o disposto nas NRs
do MTE.

Ocorre que, a despeito da literalidade do disposto no art. 92 da Lei n. 12.619/12, a
Resolucdo n. 417 do CONTRAN, foi concebida partindo da falsa premissa de todos os pontos de
parada, para todos os motoristas, tanto do transporte de carga, quanto do de passageiros,
deveriam estar providos pelas condi¢des sanitarias e de conforto preconizadas pelas NRs do
MTE.



A Resolucdo foi mais longe: enquanto o art. 92 estabelece obrigacdes para aqueles
que, de um modo ou de outro, se beneficiam do labor dos motoristas, a Resolucao, ao
contrario, imuniza de fiscalizagdo exatamente aqueles que ndo cumprem a lei.

Em termos praticos, conforme ja dito, a Resolugdo n. 417/CONTRAN compromete
totalmente a Lei n. 12.619/12, pois ao impedir a fiscalizacdo do tempo de dire¢do, conduz a
quebra do necessdrio tratamento isondmico que deve ser dispensado aos motoristas
empregados e auténomos, provocando, dessa forma, um desarranjo insustentavel neste
segmento.

O cardter falacioso da premissa sobre a qual foi edificada a Resolucdo n.
417/CONTRAN pode ser claramente observado no cotidiano dos motoristas profissionais. Isto
porque, conforme ja dito, todos eles laboram, desde sempre, na longa malha viaria brasileira,
parando ao longo dessas rodovias, seja para pernoitarem, seja para atenderem as suas
necessidades fisioldgicas ou mesmo para se alimentarem.

Portanto, pontos de parada existem e sempre existiram. Contudo, se verdade ha na
premissa do CONTRAN, é que esses pontos estdo longe de poderem ser considerados ideais
sob o aspecto ambiental.

Contudo, a inadequacdo desses pontos jamais poderia dar azo a omissado do Estado. Ao
contrario, além desse fato nada obstar a atuacdo das autoridades de transito, essa realidade
exige que as autoridades sanitarias e que a Auditoria-Fiscal do Trabalho se empenhem em
exigir o cumprimento da lei.

Sendo assim, o art. 92 da Lei n. 12.619/12 n3o enseja a omissdo do Estado, mas sim a
sua pronta e enérgica atuacdo.

V — CONSIDERAGCOES FINAIS

A regulamentacdo da jornada dos motoristas rodoviarios, embora chegando com
décadas de atraso e tendo sido concebida com alguns dispositivos que agridem o objetivo da
prépria norma, estabelece marco juridico seguro quanto a possibilidade e os meios de controle
da jornada de trabalho desses profissionais, onerando, ainda que de forma mitigada, a
sobrejornada.

A plena e adequada aplicagdo desta lei tem o potencial de resguardar a dignidade, a
saude e a vida de milhdes de motoristas profissionais, bem como de toda a sociedade
enquanto usudria das rodovias brasileiras. Além disso, espera-se um efeito extremamente
positivo sobre a demanda da mao de obra do motorista, pois a regularizacdo do quadro atual
de desumana sobrejornada implicara, inexoravelmente, na necessidade de formacdo e
contratacao de milhares desses profissionais.

O cenario que se aproxima abre para os sindicatos laborais um momento histérico
impar, no qual o incremento na demanda pela mdo de obra do motorista combinado com a
restricdo do pagamento por comissdo possibilita negociaces coletivas amplamente proficuas,
tendendo a resultar em pronunciada elevacdo no nivel salarial dos motoristas profissionais.

Sob o ponto de vista econdmico esse novo estado de coisas, no médio e longo prazo,
tendera a estimular a mudanga no perfil do transporte de cargas brasileiro, atualmente com
notdria prevaléncia do modal rodoviario. Além disso, sob o ponto de vista socioeconGmico,



uma das maiores questdes de saude publica do Brasil serd impactada positivamente com a
esperada queda no nivel de acidentes rodoviarios.

Por outro lado, a aplicacdo desvirtuada da norma, poderd produzir efeito inverso, ou
seja, aprofundar as mazelas até entdo observadas.

Tendo em vista a atribuicdo legalmente conferida ao empregador para que ele possa
eleger o meio de controle da jornada de trabalho dos seus motoristas, se ndo houver ostensiva
fiscalizacdo, a fraude podera se estabelecer como regra no setor. Sendo assim, é fundamental
que os orgaos de fiscalizagdo - Policias Rodoviaria Federal e Estaduais, Fiscalizagdao do Trabalho
e Ministério Publico do Trabalho - se articulem proativamente para que a aplicacdo da norma
seja devidamente acompanhada.

Merece atengdo a postura dos sindicatos profissionais, do Poder Judiciario Trabalhista
e do Ministério Publico do Trabalho frente ao novo quadro normativo. A lei, conforme ja
assentado, conferiu pronunciada importancia a negociagdo coletiva, chegando ao limiar de
atribuir a ela efeito derrogatdrio sobre a Constituicdo Federal. Desse modo, caso os sindicatos
ao invés de valerem-se do cendrio criado pela lei para estabelecer condi¢Ges econémicas e
sociais vantajosas para os trabalhadores, decidam flexibilizar direitos consagrados na
Constituicdo e na CLT, em especial quanto aos limites de jornada, far-se-a necessaria a pronta
atuacdo do Ministério Publico do Trabalho e da Justica do Trabalho para conformar a
autonomia coletiva da vontade aos limites legais e constitucionais.

Ainda na linha de conformacgdo da lei a hierarquia normativa, é fundamental que haja
o devido enfrentamento das disposicdes que autorizam o estabelecimento da jornada “12 x
36” e o fracionamento do intervalo intrajornada, seja ele nos casos concretos, seja por meio
do seu questionamento perante o Supremo Tribunal Federal através da Acdo Direta de
Inconstitucionalidade.

Enfim, a lei n. 12.619/2012 trard uma nova realidade para esse estratégico setor, se
esta realidade sera positiva ou negativa depende fundamentalmente da postura dos atores
que até entdo se envolveram na criacdo da prépria lei.

N3o se trata de uma transicdo facil, os recentes desdobramentos apds a vigéncia da lei
tém demonstrado isso.

A quebra do paradigma da maxima exploragdo do motorista profissional atinge
interesses econOmicos de fortes e influentes grupos que lucram com base no sistema
desumano de trabalho até entdo em vigor.

Essa resisténcia a mudanca tem levado o Poder Executivo a uma postura pendular e
vacilante, bem caracterizada pela ambigua atua¢do do CONTRAN, que num primeiro momento
demonstrou elogidvel compromisso institucional, ao editar, com notavel tempestividade, a
Resolucdo n. 405/2012, que trouxe importantes avancos e aperfeicoamentos na interpretacdo
e aplicacdo da lei. Contudo, o mesmo CONTRAN, apds ceder a pressdo exercida na defesa de
interesses inconfessaveis, editou a Resolu¢do n. 417/2012 que, em termos praticos, afastou
temporariamente a possibilidade de fiscalizacdo do cumprimento da lei por parte das
autoridades de transito.

O Ministério Publico do Trabalho, na condicdo ndao apenas de defensor da ordem
juridica, mas sobretudo no exercicio da sua funcdo de promover a concretizacdo dos direitos
fundamentais trabalhistas, vem empreendendo diversas medidas judiciais e extrajudiciais para



restaurar a ordem natural das coisas, vem buscando deixar claro que as leis existem e, num
verdadeiro Estado Democratico de Direito, devem ser cumpridas.

Tal fato, embora lastimavel, apenas confirma que as conquistas sociais ndo observam
uma evolucao linear. Elas sdo fruto de uma tensao entre forgas vanguardistas e conservadoras,
ora com avangos, ora com retrocessos. Contudo, a histdria demonstra que o desejo de todos
pela construcdo de uma sociedade verdadeiramente livre, justa e solidaria possui uma forca
irresistivel.



