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The only thing necessary for the triumph of evil
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Resumo: o sistema de transporte brasileiro, com o adveatbei n. 12.619/12, esta sob intensa
discusséo. De um lado os motoristas profissionais teansportadoras defendendo a mudanca no sistema
nos termos preconizados pela lei. Do outro ladenatsarcadoras e os grandes produtorepdenodities
lutando para que o sistema se mantenha inalte€adebate envolve convincentes argumentos de ambos
os lados. Os motoristas visam prevenir milharesiddes e acidentes nas rodovias, bem como evitar qu
uma legido desses profissionais continue a se Hawavicio em drogas para suportar as desumanas
jornadas de trabalho. As transportadoras almejagmiranca juridica, uma vez que, cada vez mais,
sobretudo com o avanco das tecnologias de rastrd@ama frota, os riscos decorrentes da sonegagéo de
diretos trabalhistas vém se acentuando. Na outntapos produtores deommodities apoiados pelos
embarcadores, alegam que o sistema proposto praduzia elevagcao no “Custo Brasil” e, além disso,
afirmam que inexiste a infraestrutura necessarianiguaos pontos de parada necessarios para dar
cumprimento a lei. Permeia este debate, aindacontastavel fato de que o Brasil experimenta um
“apagdo de motoristas”, ou seja, hd um pronunciit desse profissional no mercado. O presente
estudo vem demonstrar que o sistema preconizado Lgeln. 12.619/12 ndo apenas é viavel, como
também possui 0 conddo de contribuir fortementa patesenvolvimento nacional, uma vez que cria as

2 Procurador do Trabalho da 24" Regido; ex-Juiz do Trabalho da 15" Regido; ex-Auditor Fiscal do Trabalho,
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de Mato Grosso do Sul, da Coordenadoria de Promog¢ao da Liberdade Sindical do MPT — CONALIS e da Coordenadotria
de Combate as Fraudes nas Relagdes de Emprego — CONAFRET. Um dos subscritores da Ac¢ao Civil Publica que deu
otigem a0 debate que redundou na edigdo da Lei n. 12.619/2012.
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condicdes necessarias para o desenvolvimento aasisienodais de transporte. Além disso, institui um
sistema que, por um lado redistribui de modo jastgarcelas atualmente ocultas no frete rodoviario,
atribuindo seu 6nus ao contratante do servico eppwo lado, concebe uma logica baseada no respeit
aos limites bioldgicos do ser humano, tornandavedatle do motorista profissional atraente aosijeye
tendendo, pois, a resolver o “apagao de motoriskegiera-se, uma vez demonstrado o que ha de eerdad
e de falacioso nos argumentos utilizados nestaatrdiscussdo, que o Parlamento brasileiro, atanto
for¢ca normativa da Constituicdo, cumpra a sua midedbem defender os interesses do povo e da nagéo.

Palavras-Chave:motorista profissional — Lei 12.619/2012 — Resatu€ ONTRAN 405/2012 —
jornada de trabalho — tempo de direcdo — ResolGEAITRAN 417/2012 — frete — transporte rodoviério
- desenvolvimento.

| — INTRODUCAO

A breve, porém intrincada, histéria da Lei n. 18/82, que regulamentou a profissdo do
motorista profissional, nos remete ao embate dwro outrora travado entre Ferdinand Lassalle e
Konrad Hesse.

Na histdria recente € dificil pingar um exemplogual a influéncia dos fatores reais de poder se
mostrem de modo téo evidente e atuante, desaf@®doesmo a légica civilizatéria moderna, pautada n
premissa de que num Estado Democratico de Dirsiteisdevem ser respeitadas e cumpridas.

A dindmica do transporte rodoviario envolve, dine¢mte, interesses dos trabalhadores
motoristas (empregados e autbnomos), das emprasapartadoras, dos usuarios das rodovias e também
dos grandes tomadores do servi¢o de transporta,qued com nivel de organizacéo, poder econdémico e
politico diversos.

A Lein. 12.619/12, embora tenha sido fruto de angb e maduro debate entre trabalhadores e
empregadores, implica uma impactante reestrutunag&egmento.

A nova lei, ao mesmo tempo em que humaniza a eagfor da prestacdo de servigos de
transporte, leva a uma redistribuicdo do custoreie frodoviario, revelando parcelas até entédo aswt
custeadas por toda a sociedade e pela coletivitlad®otoristas.

Esta reorganizacdo imposta pela lei retirou osdganomadores do servico de transportes da
sua zona de conforto, levando-os, tardiamente pp@efortemente ao sistema preconizado pela norma.

Neste contexto, considerando a légica subjacedte&mica do transporte rodoviario brasileiro,
0 presente estudo visa prestar uma contribuicdgmaortantissimo debate instalado na Camara dos
Deputados em torno da Lei n. 12.619/12, uma vezoginistério Publico do Trabalho entende que o
atual momento histérico € crucial, na medida em sgiedecide por manter inalterado o sistema de
transporte rodoviario ou, de fato, aperfeicoa-lo dnecdo a concretizacdo do mais relevante direito

humano — o da protecéo a vida.

Il = SUCINTO HISTORICO DA LEI N. 12.619/12: GENOCIDIO RODOVIARIO
DENUNCIADO PELO MINISTERIO PUBLICO DO TRABALHO -MP T

A necessidade de regulamentagdo da profissédo dwistatrodoviario transportador de cargas e
de pessoas ndo é assunto novo. A matéria é debatidécadas, contando com dezenas de projetos de le
tramitando nas duas casas do Congresso Nacionatud®n dado o antagonismo de interesses de patrdes
e empregados, bem como o notério carater estratéigiassunto, as louvaveis iniciativas de sinditzi

e congressistas ndo se mostraram exitosas.
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A realidade nas estradas passou a ser investigadano de 2007, pelo Ministério Publico do
Trabalho na cidade de Rondonépolis/MT, um dos reaientroncamentos rodoviarios do pais.

Respondendo ao pedido de socorro de uma esposatdeasta, se dizendo vidva de um marido
vivo, 0 Ministério Publico do Trabalho e a Fiscado do Trabalho levaram a efeito duas operac@&es na
rodovias que cortam as cidades mato-grossensesroRpolis e Diamantino. Nessas operagdes restou
demonstrado que o excesso de jornada leva cercg@0%edos motoristas a langcar médo de drogas
(principalmente cocaina), colocando em risco a \da profissionais e de todos que circulam nas
rodovias.

A gravissima situacdo constatada resultou na pitopasem 12/12/2007, da Acéo Civil Publica
n. 1372.2007.021.23.00-3 proposta pelo Ministéftiblieo do Trabalho, que contou, em 17/12/2007, com
o deferimento da liminar entdo pleiteada por patte Exmo. Juizo da 12 Vara do Trabalho de
Rondondpolis que, embora tenha vigido por poucgterdemonstrou que o debate e solucdo para a
questdo da limitagdo da jornada dos motoristamacdavel.

Dessa provocacao judicial decorreu uma inédita xamax;do, em escala nacional, das
representacdes classistas laborais e patronaisssamibuidas pelo objetivo comum de construir um
consenso em torno de um dos mais agudos problenseginento — a limitacdo da jornada de trabalho e
do tempo de direcdo dos motoristas e a adaptac@iagiio da infraestrutura ambiental necesséria para
que 0os motoristas possam exercer sua atividadeode seguro, saudavel e digno.

O fruto desse processo de negociacdo, habilmerdadwepelo Ministério Piblico do Trabalho,
foi corporificado no Projeto de Lei n. 99/2007, gqeeebeu amplo apoio de Senadores e Deputados
Federais.

O aludido projeto, apos ser levado a sancéo presalela tendo recebido varios vetos juridicos,
deu origem a Lei n. 12.619/2012, que, finalmente vegular a complexa e multifacetada profissédo do
motorista rodoviario transportador de cargas e gumsss e, como era de se esperar, seu conteudo e
alcance inspirou acalorados debates, vez que deparazer inestimavel contribuicdo para milhdes de
motoristas profissionais e para a sociedade enl, glsagrada o interesse dos segmentos que lucram
com o sistema até entdo em vigor.

Por outro lado, sem olvidar as grandes virtudegidaa que se reconhecer a atecnia propria dos
textos resultantes do consenso entre interesséigarips, fato que reforgou as criticas ao teztyal.

Essa caracteristica uterina da norma reflete-sgosdivacao de dispositivos vanguardistas ao
lado de outros claramente retrogrados ou, até metageantemente inconstitucionais.

A despeito da relevancia em detalhar as questégwatacas e hermenéuticas relativas a lei, o
presente estudo tem por foco elemento metajuridicaimente relevante — o embate entre os interesses
de segmentos que defendem e repudiam a mudangstelna do transporte rodoviario, embate este que
deu origem a um momento histérico raro e inusitaddrdes e empregados defendendo a aplicacdo da
norma e, no outro polo, grandes embarcadores eatamies do servico de transporte (em especial do
segmento do agronegdcio) resistindo a efetivacdeida

Estamos, pois, vivenciando, nos termos preconizadod assalle, o choque entre os fatores

reais de poder, de modo que cabe a histdria respguodl serd o resultado desta disputa.
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Diante desse impasse, no qual se decide entreagewvidorte nas estradas, o Ministério Publico
do Trabalho néo esta inerte, tampouco imparcia yem defendendo veementemente a eficacia da Lei
n. 12.619/12, contrapondo-se a evidente e exuleefarga contraria empreendida pelo préprio governo
federal, que num momento aprovou a horma e no @etrobuscando subterflgios para negar a ela plena

eficacia.

Il — O SISTEMA TRADICIONAL DO TRANSPORTE RODOVIARI O BRASILEIRO:
socializac8o do custo e privatizacdo de um lucro hhado em sangue

O atual sistema de transporte brasileiro foi cadadb por forca de fatores histéricos associados
a outros de ordem econbmica que, de certo mod@sti®silam o0 necessario salto de qualidade
demandado para que o desenvolvimento do pais pms®#ar com a infraestrutura de transporte
necessaria para suportar um crescimento econémmtensavel e duradouro.

Embora os nimeros sejam um tanto conflitantes,ocor® a fonte que se adota, ha o consenso
inquestionavel de que o sistema de transporteddirasconcentra-se no modal rodoviario. Igualmente
consensual € a percepcao de que tal modal se afaréseompativel com as dimensées continentais do
Brasil.

Paradoxalmente, talvez o mais importante fatobthici que levou o Brasil a depender do modal
rodoviario, seja também a principal vitima destaetheléncia — o desenvolvimento.

O significativo desenvolvimento econdmico do pafshretudo na década de setenta, fase do
milagre econémico, associado a falta de infraastutle transportes, trouxe a necessidade da rapida
ampla expansao das vias de transportes, expansia@es se mostrava viavel apenas por meio das
rodovias, uma vez que a construgdo de ferroviadeohidrovias demandava um prazo que o pais ndo
possuia.

Contudo, passado o periodo do milagre econémi®rasil experimentou um longo e doloroso
periodo “pds-milagre”, uma estagnacdo econdmica spmente ha poucos anos apresenta sinais de
superacao. Neste contexto de recuperacdo econdricagdo um tanto irbnico, a dependéncia do modal
rodoviario constitui um dos principais entravegiasenvolvimento do pais.

Cabe indagar: por qual razédo, na fase de estagmapidmica, o Brasil ndo aproveitou para
resolver sua dependéncia em relagdo ao transpmtwiério, preparando-se para um desenvolvimento
sustentavel?

Pareceria 6bvio que num periodo de refreamentoddazandas de consumo nos mercados
interno e externo, houvesse um empenho na conetdgderrovias e hidrovias. Contudo, ndo foi isso
que aconteceu. Por qué?

A resposta € relativamente simples, mas as raZesxdremamente complexas.

Esse aparente comportamento irracional sob o pimtasta de infraestrutura se deu por forca
de um elemento que reina absoluto no mundo cegiéatio dinheiro.

Explica-se: embora tenha experimentado um aumeato Gitimos anos, o prego do frete
rodoviario brasileiro € um dos menores do mundo,panto de tornar invidvel economicamente a

construcdo de ferrovias e hidrovias, uma vez qué&eatss ferroviarios e hidroviarios nao se mostram
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competitivos ao ponto de justificar os investimsribdionarios necessarios a concretizacdo dostpmje
de construcao de ferrovias e hidrovias.

Neste sentido cabe referir as conclusdes da Cawafgiite Nacional dos Transportes, obtidas em
estudo elaborado pela COPPEAD no ano de 2009 sotremsporte rodoviario de cargas brasifeit®
frete rodoviario exageradamente barato acaba fumamo como uma barreira a pratica da
multimodalidade e como desestimulo ao desenvolwinuas outros Modais. E uma espécie de dumping
involuntario” (Geraldo Vianna, entdo presidente da NTC & Loggsti

Ora, mas num pais como o Brasil, com rodovias essip@s condi¢cdes, com caminhdes e
combustiveis caros, com elevado indice de rouba@sudm, como pode o frete rodoviario ser tdo bagato
competitivo?

O referido estudo da CNT/COPPEAD aponta a resppsta essa inquietante indagacao:

valor médio pago pelos fretes rodoviarios € muiixb em comparacao com o0s custosorridos. Este

frete artificialmente baixo € um problema porquenpoomete a salde do setor, impede o crescimento de
outros Modais e gera externalidades negativas asbciedadé a CNT prossegue concluindo ques “a

principais causas para o baixo valor dos fretes agidrios sdo baixas barreiras de entrada, altas

barreiras de saida, baixa manutencao e renovacaeedeulos, carregamentos com sobre peso, jornadas

de trabalho excessivasinadimpléncia no setor”.

Ha que se render elogios a Confederacao patromalrdasportes, uma que, corajosamente,
reconhece que o frete rodoviario brasileiro gragitapatamar inferior ao custo operacional por falea
sonegagédo fiscal e de direitos trabalhistas, bemocadmite que esse sistema fere os interesses da
sociedade e dificulta o desenvolvimento nacional.

A fim de dimensionar, em termos macroecondmicosa gsave distor¢do, € necessario, ainda
que superficialmente, dissecar o custo do freteviddio.

Sem adentrar nas filigranas, é possivel afirmam seguranca, que o frete rodoviario possuli,
além dos custos operacionais ordinarios com conveist pneus, salarios, etc..., outros elemenéis, t
como os custos com horas extras dos motoristas,despesas em tratamento de motoristas e terceiros
mortos e feridos nos milhares de acidentes rodogidbem como com 0s custos em reparos nas rodovias
decorrentes do excesso de peso transportado.

Ocorre que nem todos estes custos sdo computad@®tao Isso mesmo, existem parcelas
ocultas no frete rodoviario brasileiro.

A identificacdo e dimensionamento dessas parcelalsag sdo tarefas fundamentais para, de um
lado, compreender o impacto reestruturante da L&21619/12 sobre o sistema de transporte rodoviari
e, por outro, perceber a inconsisténcia dos argtomelancados pelos segmentos que resistem a
implantacdo da norma.

Sob o ponto de vista trabalhista, o atual sisteraailbiro de transporte rodoviario de cargas se
sustenta sobre o tripé: baixa remuneragdo, sgdago por comissdes e auséncia do controle da jarnad
de trabalho. Essa combinagéo leva o motorista gwiofial a, voluntariamente, submeter-se a jornadas

sobre-humanas de trabalho em busca de uma reméaeragimamente digna.

g CNT/COPPAD-UFR]J: Transporte de Cargas no Brasil (Ameacas e Oportunidades para o desenvolvimento do Pafs) -
DIAGNOSTICO e PLANO DE ACAO, 1999, pgs. 32-34
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Os subprodutos dessa super-exploracéo séo pervseeg@sob o aspecto econémico, seja sob o
viés social.

A analise econdmica do sistema de transporte réadovfoi brilhantemente demonstrada em
recente artigo de autoria do Procurador do TrabRéifael Aratjo Gomésno qual, referindo estudo do
Instituto de Pesquisas Econémicas Aplicadas — |IRfEglizado para 2012, informa que os custos totais
decorrentes destes acidentes rodoviarios somamlraente, cerca de R$ 40 bilhdes aos cofres publicos

A Confederacéo Nacional dos Transportes — CNT apgué apenas em acidentes rodoviarios
ocorridos em rodovias federais policiadas, no an@@l1, o custo total foi de R$ 15,72 bilhdes.

Como se Vvé, apenas a titulo de custos prevideosi&ide salde, a sociedade arca com um
montante anual de R$ 15,72 bilhdes que ndo compmdeiicitamente a pauta de custos dos fretes
rodoviarios.

Mas nao para por ai, pois outra fatia bilionaria aparece no frete: o custo das horas extras
laboradas, cujo peso é suportado pelos motoristdisgionais brasileiros.

Aratjo Gomes refere a Pesquisa Anual de ServigpsS do IBGE, a qual revela que em 2010
(ultimo ano disponivel) o setor de transporte rag@iow de cargas gastou R$ 16,8 bilhdes com desplesas
pessoal. Contudo, dados da Relacdo Anual de Infdi@saSociais — RAIS/MTE apontam que em 2010 a
massa salarial dos 804.980 motoristas rodoviado®s apenas R$ 1,043 bilhao.

Essa discordancia de informacdes se deve ao edsuadi indice de informalidade no
pagamento dos salarios de motoristas, o chamadgfipento por fora”, fato este que impde que, para
fins de célculos referentes ao custo da folha, mieser consideradas informagdes do IBGE e nao as do
Ministério do Trabalho - MTE.

Cabe lembrar que o “pagamento por fora” represémgortante fonte de elisdo fiscal
previdenciaria, bem como proporciona grave preagéia das condi¢ces sociais dos motoristas,
sobretudo quanto vitimados por morte ou incapaedaboral temporaria ou permanente, uma vez que o
beneficio previdenciario é calculado sobre o safftimal e ndo sobre a remuneracéao real.

Pois bem, estudo da CRBponta que os motoristas transportadores de ceoga,vinculo
empregaticio, laboram, em média, catorze horas ia pwr dia, donde se infere que 0s motoristas
profissionais empregados trabalham, em médiahse&s e meia por dia além da jornada normal.

Esse montante de horas extras representa o eque/ae200,01% sobre o salario normal dos
trabalhadores, incluido nesse valor o valor da horanal acrescido do adicional de 50%, bem como os
reflexos em Descanso Semanal Remunerado — DS&s,félécimo terceiro e FGTS.

Portanto, considerando o gasto total com pessdalmlpelo IBGE, conclui-se que o custo
oculto com horas extras nao pagas pelas transpoasddireito atualmente sonegado aos motoristas
profissionais, chega a R$ 36,61 bilhdes ao ano.

Ao lado do bilionario custo oculto no frete braisde o atual sistema de transporte provoca

prejuizos incalculaveis sob o ponto de vista spaiala vez que, segundo estudos da Policia Rodaviari

} GOMES, Rafael Aradjo: JORNADA DOS CAMINHONEIROS: PARA NAO MENTIRMOS SOBRE CUSTOS

N CNT/COPPAD-UFR]J: Transporte de Cargas no Brasil (Ameacas e Oportunidades para o desenvolvimento do Pafs) -
DIAGNOSTICO ¢ PLANO DE ACAO, 1999, pg. 39
- ______________________________________________1
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Federal, no ano de 2010, ocorreram 183.410 acislenterodovias federais, resultando em 8.623 mortos
e 103.138 feridos.

Como muitos especialistas classificam, o Brasientia uma verdadeira epidemia de acidentes
rodoviarios, a maioria deles tipicos acidentegagaiho. Um verdadeiro genocidio rodoviario.

Ademais, associado e intimamente relacionado agrase quadro, cabe lembrar que o excesso
de jornada de trabalho esta diretamente ligadsa estastrofe humanitaria, pois uma legido de @aca
600 mil motoristas (30% do total de motoristas iggibnais empregados e autbnomos) precisam se
drogar para suportar as jornadas de trabalho dgigilas, fato que favorece em muito a ocorréno& d
acidentes.

Considerando que, segundo o Instituto de LogigtiGupply Chain — ILOS, o custo total do
frete rodoviario do transporte de carga brasilsiomna, anualmente, R$ 203 bilhdes, € possivel, em

termos macroecondémicos, identificar as seguintesef@s ocultas no frete rodoviario brasileiro:

% sobre custo
PARCELA OCULTA Quem suporta o custoq 2loranualem |/ frete
bilhdes de Reais .
(R$ 203 bi/ano)

Custos previdenciarios em tratamentos de mortesdos

em acidentes rodoviarios Sociedade em geral R$ 15,72 7,74%
Horas Extras sonegadas Motoristas empregagdos B$ 33, 18,03%
Elisdo fisco-previdenciaria sobre as horas exwasgadas | Sociedade / motoristas R$ 1D,25 5,05%

TOTAL R$ 62,58 30,83%

Obs: por néo se tratar de matéria relacionada ao sxaisjornada, a tabela acima nédo contempla alpawalta

correspondente aos custos decorrentes do excepssaegambém suportado por toda a sociedade.

A tabela acima evidencia que, apenas consideraadeelps ocultas relacionadas, direta ou
indiretamente ao excesso de jornada de trabalatic@mente 31% do custo do frete rodoviario brasile
é transferido para sociedade e para os motorist@segados, barateando artificialmente o valor desse
servico.

Ou seja, se o preco do frete rodoviario for majorawh até 31%, em termos macroecondmicos, o
aumento significa absolutamente nada, estar-st&ta,somente, atribuindo o custo aos verdadeiros
beneficiarios do servico — 0s contratantes dos@® e transporte.

A constatacdo de que substancial parcela do custdrele se mostra oculta e é, sub-
repticiamente, suportada pela sociedade, leva guipera quem ou a quais segmentos interessa essa
estrutura.

Num primeiro momento parece Obvio concluir que asarias transportadoras as maiores
interessadas neste sistema no qual uma parcelascias dos seus custos é absorvida por terceéios.
entanto, a situacao nao é tdo simples.

Conforme ja demonstrado, o preco do frete rodavidad transporte de cargas esta posicionado
em patamar inferior ao custo operacional, o quévatpua dizer que as parcelas ocultas, produzidas p
meio de sonegacdo fiscal e de direitos trabalhisfas beneficiam as transportadoras, mas sim os
tomadores dos servigos de transporte.

Com efeito, a identificagdo dos verdadeiros berdgf@s do atual sistema de transportes

demanda a compreensédo, ainda que superficial, mimiia deste segmento. Além de motoristas e
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transportadoras, ha atores que, na verdade, protago essa dindmica — os tomadores dos servigcos de
transporte, mais precisamente as grandes embaasaglos grandes produtores ruraisa@modities

Embarcador, segundo Maria Helena Diniz, é o resp@igelo embarque das mercadorias a
serem transportadisou seja, sdo as embarcadoras os grandes inténnsedino bilionario setor de
exportagdo deommoditiestal como o grdo de soja, o &lcool, o aglcar. Famise enquadram no
conceito de embarcadoras as grandes redes de supadws, as montadoras de veiculos. Enfim, todos os
grandes tomadores do servigo de transporte ségnaelsis por embarcador.

Tendo em vista o perfil econémico brasileiro, bdsgfartemente na exportagéo ammmodities,
as embarcadoras do agroneg6cio e os produtoras oa@pam posicado de destacada importancia, sob o
ponto de vista politico e econdmico.

Sob o ponto de vista econdmico, as embarcadoragmmegdcio, por ser um grupo composto
por poucas e poderosas empresas transnacionassiepo® total controle sobre as condicdes estipsilada
nos contratos de transporte celebrados com as easpreansportadoras, submetendo-as a uma
competicdo tal, que as obriga a oferecer um frgfierior ao custo operacional e a suportar os riscos
decorrentes da sonegacéo fiscal e trabalhista.

Cabe referir, porém, que embora as embarcadora®nam, até 0 momento, se empenhado em
aplicar a Lei n. 12.619/12, por meio da fiscalizada tempo de descanso determinado pelo art. &7-A,
7° do CTB, muitas delas ja reajustaram o precorele fpara cobrir os custos advindos da nova lei.
Contudo, esse reajuste ndo interessa aos produteresmmoditesque, em Ultima analise, serdo os
destinatarios da majoracao.

N&o é por outra razdo que a grande resisténciglanitacdo da Lei n. 12.619/12 vem do setor
do agronegocio. Um segmento que, além da exporneetézancia econdmica, sob o viés politico, se
destaca por compor, atualmente, a maior, mais ragaeg coesa bancada no Congresso Nacional, ao
ponto de desafiar, com sucesso, o governo federateentes embates.

A questdo é: é legitimo que um segmento, por nmaoitante que seja, transfira para a
sociedade e para os motoristas 0 equivalente a 238 ilhdes ao ano de custos que sédo da sua
responsabilidade? Seria legitimo que tal subsfisao agronegécio se mantenha as custas da deorte
milhares de motoristas e usuarios das rodovias?

Sera que a sociedade esta disposta a pagar esseepoadmico e social?

Nem mesmo o argumento de que a elevagéo do frédeovierar o chamado “Custo Brasil” se
mostra consistente, pois, conforme ja aludido,ezagldo do custo do frete rodoviario em até 31% nao
tem qualquer impacto macroeconémico, tanto queteemos praticos, tal elevacéo ja ocorreu por forca
da Lei n. 12.619/12 em ano de safra agricola rec@ad segmento do agronegécio continua tdo saludave
e superavitario quanto antes.

Em verdade, o que coloca em cheque o desenvoham@mtBrasil e o futuro do proprio
agronegocio é exatamente a omissdo em enfrentasafio de rediscutir essa matriz de transporte
nacional, cujos Unicos beneficiarios reais sdmasaecadoras.

Neste cenario cabe transcrever a acertada ilagémpoesario de transportes e consultor em

logistica, Geraldo Vianna, ex-presidente da NTC @&gilstica:"O frete rodoviario que se pratica no

> DINIZ, Maria Helena: Dicionario Juridico, Saraiva, 1998.
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Brasil € um dos mais baratos do mundo, para qugraga; mas o custo final do transporte acaba sendo
carissimo para a sociedad®”

IV — O SISTEMA DE TRANSPORTE RODOVIARIO PRECONIZADO PELA LEI N.
12.619/12: redistribuicdo do custo do frete assoda a preservagéo da vida

Conforme ja referido, o atual sistema de transpadeviario de carga se sustenta sobre o tripé:
baixa remuneracao, salario pago por comissdeséneiasdo controle da jornada de trabalho. Portanto,
construgdo de um novo sistema, baseado no regmsthmites bioldgicos do ser humano, bem como na
preocupacdo em garantir a seguranca no transit@, deexoravelmente, atacar pelo menos um dos
elementos dessa triade, de modo a garantir auegafrdo do sistema sobre novas bases.

De modo explicito, a Lei n. 12.619/12 cuida texnmhte de restringir a jornada diaria do

motorista profissional empregado ao limite constitoal de oito horasn verbis:

Art. 20 Sao direitos dos motoristas profission@km daqueles previstos no Capitulo Il do

Titulo Il e no Capitulo Il do Titulo VIII da Consticdo Federal:

V - jornada de trabalho e tempo de direcédo contlokede maneira fidedigna pelo empregador,
gue podera valer-se de anotacdo em diario de bgpdpgleta ou ficha de trabalho externo, nos
termos do § 30 do art. 74 da Consolidacdo das deiSrabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-

Lei no 5.452, de 1o de maio de 1943, ou de meaigaicos idoneos instalados nos veiculos, a

critério do empregador.

Tendo em vista que no Brasil hd a concomitanciandéoristas profissionais autbnomos e
empregados, a lei garantiu a restricdo do excesstrathalho, tanto para empregados quanto para
autdbnomos, por meio do estabelecimento de periokdingatérios de descanso, seja durante o dia, seja
entre um dia e outro de trabalho, conforme letmaartl 67-A, § 1° e 3° introduzidos pela Lei n618®/12

no Caédigo de Tréansito Brasileiro:

Art. 67-A. E vedado ao motorista profissional, n@reicio de sua profissdo e na conducdo de
veiculo mencionado no inciso Il do art. 105 desteli§o, dirigir por mais de 4 (quatro) horas
ininterruptas.

8§ 10 Sera observado intervalo minimo de 30 (triméfutos para descanso a cada 4 (quatro)
horas ininterruptas na conducéo de veiculo refem@aaput sendo facultado o fracionamento
do tempo de direcdo e do intervalo de descansajedgae ndo completadas 4 (quatro) horas

continuas no exercicio da conducéo.

e CNT/COPPAD-UFR]: Transporte de Cargas no Brasil (Ameacas e Oportunidades para o desenvolvimento do Pais) -
DIAGNOSTICO ¢ PLANO DE ACAO, 1999, pg. 32
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§ 30 O condutor é obrigado a, dentro do periodo2de(vinte e quatro) horas, observar um
intervalo de, no minimo, 11 (onze) horas de desmapedendo ser fracionado em 9 (nove)

horas mais 2 (duas), no mesmo dia.

No que toca ao elemento do pagamento variavel dupém, também, de modo literal, a lei

introduziu o art. 235-G na CLT, vedando, como regrpagamento por meio de comissdes:

Art. 235-G. E proibida a remuneracdo do motorista éuncdo da distancia percorrida, do
tempo de viagem e/ou da natureza e quantidade auprs transportados, inclusive mediante
oferta de comissdo ou qualquer outro tipo de vamtag se essa remuneracdo ou
comissionamento comprometer a seguranca rodoviémiada coletividade ou possibilitar

violacdo das normas da presente legislacao.

Constata-se, pois, que dos trés elementos fundaisaaibre os quais se sustenta o atual sistema
de transporte, a lei tratou explicitamente da jdana do pagamento por comissdo, deixando a questdo
baixa remuneracao, aparentemente, de lado.

A opcao legislativa pareceu correta, uma vez questabelecimento de piso legal ndo se
apresenta como a solucdo mais acertada para taepra, melhor mesmo que o mercado busque o seu
ponto de equilibrio. Com efeito, as variaveis caohjuais tendem a equacionar o problema da baixa
remuneracé@o do motorista profissional.

As atuais condi¢des adversas da atividade, que etebmo motorista ao vicio em drogas e o
ameaga de morte, tem levado os jovens a evitaofsgfio. Fato que se torna especialmente preoaipant
em face do crescente aumento da demanda por essdaridbra, sobretudo nesta fase de recuperacéo
econdmica.

Tal situacdo, contudo, sofrera radical transformacédm a efetiva implantacdo da Lei n.
12.619/12, pois a limitacao da jornada e do tengpdicecao possibilitara a humanizacao do exercigio
profissdo de motorista, tornando-a atraente.

Ademais, além da atividade passar a ser socialntesijavel, o aquecimento da demanda pela
maéo de obra conduzird a uma elevagédo da remunetagdando-a economicamente desejavel, sobretudo
porque a remuneracéo, por ser fixa, tenderd sotEmente formalizada, o que sobrelevara o interess
pela profisséo.

Sob o ponto de vista macroecondémico, o efeito s#mim da implantacdo da lei sera a
reestruturacdo do custo do frete rodoviario, trdeea tona as parcelas ocultas referentes ao custo
previdenciario com mortos e feridos em acidentetovi@rios, bem como referente as horas extras
atualmente sonegadas, de modo que os beneficifirissrvico do frete passardo, finalmente, a suporta
custo real deste servico.

Digno de nota que a notavel contribuicdo socialcenémica da nova lei se baseia numa
preocupagdo essencial — o respeito aos limiteemdouwnano.

Segundo o escélio do Prof. Sérgio Pinto Martinsfunslamentos que justificam a limitacdo da

jornada de trabalho sdo de, pelo menos, trés ardehdiolégicos: que dizem respeito aos efeitos
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psicofisiolégicos causados ao empregado, decogeiatdadiga; b) sociais: 0 empregado precisa cenviv
e se relacionar com outras pessoas, dedicar-smiliafadispor de horas de lazer; ¢) econémicos: no
periodo em que o empregado presta servicos camsadoando faz horas extras, ocorre o maior indice
de acidentes”

Em se tratando da atividade do motorista profissjoms raz6es de ordem bioldégica assumem
destacada importancia, uma vez que, segundo a iAg¢8ocBrasileira de Medicina de Trafego —
ABRAMET, até 60% dos acidentes de transito ocomlerido a fadiga ou sono ao volante.

Neste sentido, verifica-se que a Lei n. 12.619/12o0deada pelo irrefutavel fundamento da
necessidade de se observar os limites biolégicasatorista profissional.

Além disso, considerando que a lei regula a atiléd@nto dos motoristas empregados, quanto
autdbnomos, o estabelecimento dos periodos de desoangatorios assume destacada importancia, uma
vez que vincula todas as categorias de motorBesse modo, ao estipular o descanso de trinta osirgut
cada quatro horas de dire¢éo (art. 235-D, CLT e63HA, § 1°, CTB) e o repouso de onze horas entre
uma jornada e outra (art. 235-C, CLT e art. 67-8°8CTB), a norma consagra a necessdria isonomia
entre as categorias de motoristas profissionais.

No que toca o intervalo interjornada, ainda queatamento isonémico entre autbnomos e
empregados tenha sido mitigado pela possibilidadgrineiro grupo poder fracionar o intervalo em
nove mais duas horas (art. 67-A, 8 3°, CTB), ogfpio isondmico se mostra essencial para que aaorm
se apresente como fator de elevacdo do grau decpmte ndo como elemento de degradacdo das
condicdes de trabalho desses profissionais.

Esse ponto é essencial para o futuro do segmentamsporte rodoviario de cargas, pois caso o
principio isondmico entre motoristas empregadostéremmos seja ignorado, a norma tende a produzir
um nefasto processo de informalizagdo no setoesttesando-o e o desprofissionalizando-o, ou seja,
caso ndo haja o devido cuidado em eventuais maddis legislativas, a realidade pds-lei podera se
mostrar mais precaria do que a situacéo anteeta.a

A exposicdo acima demonstra que a Lei n. 12.61p/@Rorciona a substituicdo de um sistema
de transporte rodoviario social e economicamentesto, por outro moderno e capaz de contribuir para
desenvolvimento sustentavel do Brasil, por meidotieento ao desenvolvimento de modais de transporte

mais adequados as dimens@es do pais.

V — A RESISTENCIA A LEI N. 12.619/12: defesa de irdresse econdmico privado em
detrimento ao interesse publico a seguranca e aos#mvolvimento

O debate em torno da mudanca no sistema de traespoloviario brasileiro divide interesses,
de um lado os motoristas, de transportadores, dadame em geral e, de outro, dos embarcadores e do
grandes produtores demmodities.

Esse embate de interesses nos remete as dissaimdiesdrias travadas entre Ferdinand

Lassalle e Konrad Hesse.

7 MARTINS, Sergio Pinto. Direito do Trabalho.15" ed. atual., Sio Paulo: Atlas, 2002, p. 454
e
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Ferdinand Lassalle, autor da célebre obué é uma Constituicio?” afirma que a
Constituicdo de um pais €, em sintese, a somaatimes reais do poder que regem esse pais, gizando

que:

“Relnem-se os fatores reais do poder, da-se-Ikpsessdo escrita e, a partir desse momento,
ndo séo simples fatores reais do poder, mas veioadeeito. Quem contra eles atentar viola a
lei e, por conseguinte, € punido. Conhecemos amgaocesso utilizado para converter tais

escritos em fatores reais do poder, transformareldesssa forma em fatores juridicos”.

Lassalle entende, pois, que a “Constituicdo reatéela decorrente da sintese dos interesses
dos fatores reais de poder, enquanto o texto tocistnal seria tdo somente uma “folha de papel”.

Konrad Hesse, por seu turno, ex-presidente da @wtestitucional Alema e autor da classica
obra ‘A forca normativa da Constituicd9 contrapde-se ao escélio de Lassalle sustentangoaq
Constituicdo ndo é e nao deve ser um subprodut@miseanente derivado das relagdes de poder
dominantes, ou seja, sua for¢ca normativa ndo denmieamente de uma adaptacéo a realidade, mas,
antes, de uma vontade de constituicdo. Na concajgitesse, a Constituicdo seria, em si, um fatdr re
de poder.

A problematica sob exame se amolda com perfeicatebate doutrinario travado entre Lassalle
e Hesse, na medida em que as embarcadoras e pesddcommoditiesrepresentam importantes
fatores reais de poder, assim como o sdo, com npau®@rio econdémico, os interesses dos motoristas,
das transportadoras e da sociedade em geral.

Mas se a Constituigcdo possui forca normativa eostapcomo um importante fator real de poder
e ndo como uma mera folha de papel, o que diz ela?

A Constituicdo de 1988, constituicdo cidada, é,temmos literais, vocacionada a concretizar a
construcdo de uma sociedade verdadeiramenteijligte, e solidaria, conforme letras do art. 3°, Cdata

Constitucionalyerbis:

Art. 3° Constituem objetivos fundamentais da Regailflederativa do Brasil:

| - construir uma sociedade livre, justa e solidari

Nos termos do art. 1°, 1l e lll, a cidadania egnitlade humana séo tidas como fundamentos da

republica,in litteris:

8 LASSALLE, Ferdinand: Que ¢ uma Constituigio?. Ediges e Publicacdes Brasil, Sao Paulo, 1933. Tradug¢io: Walter
Stonner

? HESSE, Konrad — A For¢a Normativa da Constitui¢io. Porto Alegre: safE, 1991. Tradugio de Gilmar Ferreira
Mendes
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Art. 1° A Republica Federativa do Brasil, formadalg unido indissolluvel dos Estados e
Municipios e do Distrito Federal, constitui-se erstdflo Democratico de Direito e tem como
fundamentos:

Il - a cidadania

[l - a dignidade da pessoa humana;

N&o é por outra razdo que no predmbulo da carticporem inscrito o compromisso do Estado
com a garantia ao exercicio dos direitos sociamgliwiduais a seguranca e ao desenvolvimento, fiada
na harmonia social.

As reacbes a Lei n. 12.619/12 foram capitaneadasnmmyimentos que ilegitimamente se
intitularam como representantes dos motoristasndpaa verdade defendeu-se o interesse econdmico
dos segmentos que se beneficiam do atual sistertrardgporte rodoviario brasileiro. Tal defesa se de
em completa desarmonia com o interesse publica,E@)ue a sociedade enterra milhares de pessoas a
cada ano, seja porque ela (a sociedade) arca chi@eside reais em custos que ndo sdo da sua
responsabilidade.

Ademais, o descompasso entre os interesses dofici#eies do atual sistema de transporte
rodoviario e o interesse nacional evidencia-se fato que esse sistema inibe o desenvolvimento
econdmico da nacao, na medida em que inviabilizavestimentos necessarios nos modais ferroviario e
aquaviario.

Vé-se claro, pois, que temos de um lado o projettstitucional voltado para o fomento do
desenvolvimento baseado no respeito a dignidadeahaine de outro os interesses econdmicos de
segmentos que se beneficiam de um subsidio steggbhtemente injusto — o genocidio nas estradas
brasileiras, sob as falsas premissas de que a L2i6119/12 oneraria 0 “Custo Brasil” e de que @giste
infraestrutura necessaria para dar cumprimentd a le

A decisdo de prestigiar o interesse nacional ounterésse privado estd nas maos dos
representantes do povo.

VI — AS ALTERACOES LEGISLATIVAS ALMEJADAS PELOS SEG MENTOS
REACIONARIOS

As pretensdes dos setores que resistem a Lei 81922 ja sdo amplamente conhecidas, de
modo que se torna possivel tecer consideracdesaadess principais proposicdes, com o objetivo de
contribuir para o debate que se encontra em cur§tongresso Nacional.

VI.1 — Elaboracdo de nova Lei, convacatio legisde cinco anos, ditando diretrizes gerais
com regulamentagdo infralegal por meio de Decretos Resolu¢gbes acompanhada por anistia de
punicdes a violagdo do atual texto legal

As agremiagBes econdmicas da agricultura e datimasopdem, num primeiro momento, uma

completa reestruturacao da Lei n. 12.619/12, atopaa sugerir sua completa revogacao, pois nacaapen
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sugerem alteragdes estruturais na norma, como diafera anistia quanto as eventuais puni¢cdes
administrativas infligidas pelo seu descumprimento.

Em verdade, a Lei n. 12.619/12 teve sua eficaaiterftente comprometida pela atuacédo do
CONTRAN, por meio da edicdo da sua Resolucao n. BEsse modo, a almejada anistia para com
puni¢cdes administrativas se mostra até mesmo eslazi

Contudo, no que concerne a pretendida norma déec@eral, como regulamentagéo infralegal
por meio de ResolugBes e Decretos, se mostra fisgggnente descabida, uma vez que a Lei n. 12.619/12
se apresenta como texto suficientemente flexivehar de contemplar as peculiaridades de cada
segmento do transporte, bem como a vicissitudemnaig, isto por meio da negociacdo coletiva,
instrumento que foi largamente utilizado na lei.

Além do descabimento técnico da pretenséo, elaéande mostra ilegitima, pois tem-se claro
que o que se pretende é estabelecer maior numeénstéacias nas quaislabby dos produtores rurais e
industriais poderia atuar para evitar ou mitigapmicacao das regras, estratégia esta repugnante e
contraria ao principio republicano que deve noraruténtico Estado Democratico de Direito.

As mesmas objecdes acima referidas séo cabiveite#o de estabelecer um periodo de cinco
anos para que as novas regras entrem em vigor.

Esta pretensdo viola, de maneira cruel, a razéa qahl a Lei n. 12.619/12 veio ao mundo
juridico — evitar inimeros de acidentes que vitimanthares de motoristas e demais usuarios das
rodovias a cada ano nas estradas brasileiras.

Defender que o Brasil reprima tal atrocidade apemads passados cinco anos, significa
acrescentar ao epitafio de mais de vinte mil pessaanscricdo rhorto devido a insana defesa dos
ilegitimos interesses econdmicos do agronegociaseethbarcadoras em detrimento ao interesse publico
da seguranca dos brasileirbs

Cabe referir, ainda, que talacatio legis constituiria flagrante violagdo ao compromisso
internacional firmado pelo Brasil perante a comadil internacional, no qual o pais se comprometeu a

reduzir em pelo menos 50% o total de acidentesréemnas rodovias até o ano de 2020.

VI.2 - Fiscalizagdo coercitiva do intervalo de repsso intrajornada condicionada a
homologacéao estatal de cada trecho rodoviario

Os contratantes dos servigcos de transporte defentienbém, a formula preconizada pela
Resolugdo n. 417/CONTRAN, na medida em que almajama fiscalizacdo fatiada, de impossivel
implementacdo, condicionada a homologacdo préviadeterminados trechos tidos como aptos a
oportunizar o descanso.

De plano ha que se refutar a falsa premissa denmgxéstem pontos de parada ao longo das
rodovias brasileiras: eles existem e existem emendsuficiente para a adequada aplicacao da lei.

Tal afirmacdo foi categoricamente sustentada e omrapa em estudo realizado pelo SOS
Estradas encomendado pela Federagdo Nacional dcér€omde Combustiveis e Lubrificantes —

FECOMBUSTIVEIS?, o qual aponta que ndo apenas ha pontos de pamadguantidade suficiente,

% SOS Estradas: A Lei do Tempo de Diregio e os Pontos de Parada nas Rodovias Brasileiras. Organizagao: RIZZOTTO.
Rodolfo. Disponivel em betp:/ [ www.fecombustiveis.org.br/ media/ ALDTDDEOPDPNRB2012.pdf, acesso no dia 30/03/2013
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como também ha inimeros projetos de expansédo pwtduns pela iniciativa privada aguardando apenas
a estabilizacéo quanto a aplicacao da lei.

O aludido estudo veio confirmar o 6ébvio: o transpandoviario de cargas foi, ao longo do
tempo, suportado pela atual estrutura. Os motsrstapre pararam para atender as suas necessidades
fisiologicas, para alimentarem-se e para repousatenue a Lei n. 12.619/12 exige é apenas que essas
pausas se deem em observancia ao reldgio biolbgimano.

Se ha verdade quanto as restrigfes levantadaoatisgle parada, ela diz respeito a qualidade
desses pontos, mas nao quanto a sua existénaag poitério que as condigbes nas estradas es@® lon
do ideal.

Entretanto, é exatamente por meio da efetiva impigatao da Lei n. 12.619/12 que a iniciativa
privada (ndo o poder publico) se mobilizara pavastir nos pontos de parada a fim de atrair a ddenan

por bons pontos de descanso criada com a nova lei.

VI.3 — Assuncdo, pelo poder publico, quanto ao prawento da infraestrutura para
descanso ao longo das estradas

Certamente em razéo do histérico subsidio ndo deldaao frete rodoviario, a Confederacao
Nacional da Agricultura — CNA e a Confederacdo Baal da Indistria — CNI, esperam que a
infraestrutura de descanso ao longo das rodovasiléiras seja construida e mantida pelo podeiigmibl
Trata-se da tentativa de reproducéo do grave ecuigio passado.

Conforme aludido no item precedente, a iniciatitegula esta preparada para investir em pontos
de parada ao longo das rodovias, aguardando apersagperacdo da celeuma criada em torno da
implantagdo da Lei n.12.619/12.

Desse modo, se mostra completamente descabidasutwancédo estatal para fazer frente a
investimentos que interessam a segmentos privados.

Contudo, nada obsta e tudo recomenda que o Estadtemnima coeréncia com sua preocupacao
para a garantia de um transito seguro, fazendaifnobs contratos de concesséo de rodovias a eigén
para que as concessionarias edifiguem e mantenbejm, diretamente ou por meio de terceiros, a

estrutura adequada para que 0s usuarios descansem.

VI.4 — Reducéo do intervalos de descanso intra etérjornada

Cogita-se alterac¢éo no intervalo de descanso cumtrabalho (intrajornada), atualmente fixado
em trinta minutos a cada quatro horas de diregégersxdo-se a ampliacdo do periodo de conducédo
ininterrupta para seis horas.

Na mesma linha, ha propostas de reducéo do intein&lrjornada de onze para oito horas.

Cumpre recordar que os periodos de descanso comp®éicieo da Lei n. 12.619/12, de modo
que qualquer modificagdo nestes institutos poddwina completa desnaturagdo da norma.

Sendo assim, qualquer modificagdo que venha a detada em relacdo aos periodos
obrigatdrios de descanso deve se dar com base @metaos médicos seguros, de modo a garantir que

nao se olvide, como historicamente foi feito, astits do organismo humano.
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VI.5 — Alterag&o na conceituacao e aplicacdo do tgro de espera

O “tempo de espera” constitui destacada inovacawdaa, com previsdo no 8§ 8° do art. 235-C
da CLT, corresponde ao tempo excedente a jornadmaahale trabalho no qual o motorista aguarda na
fila a carga/descarga da mercadoria ou, aindasalitacdo da mercadoria em barreiras fiscais ou
alfandegarias.

E também considerado “tempo de espera”, nas viadgtenga distancia, o periodo excedente a
jornada de trabalho no qual o empregador exijacgempregado permanega junto ao veiculo, conforme
disposto no art. 235-E, § 4° da CLT.

Quanto ao aludido instituto, a pretensdo reformsstadirige ao momento no qual se pode
caracterizar o “tempo de espera”.

Atualmente, o tempo de espera tem inicio apés rinér da jornada normal de trabalho e a
proposta defendida seria a possibilidade de que“tssipo de espera” possa ter inicio antes, dui@nte
apos a jornada normal de trabalho.

Trata-se de alteragdo que subverte o elementddgleo da norma, pois se o “tempo de espera”
puder se dar a qualquer tempo, interrompendo @ @agornada de trabalho, em termos praticos, poder
se-4, com facilidade, manter o motorista por pedodhuito superiores ao razoavel a disposicdo do
empregador sem que se caracterize a extrapolagamdda normal de trabalho.

Tal circunstancia esta longe de ser cerebrina, peidilas para embarque e desembarque
comumente envolvem horas e horas, sendo dias.e dias

V1.6 — Admisséo da realizagdo de até quatro horas&as

Outra proposta explicitamente defendida é a previsgal de até quatro horas extraordinarias ao
dia.

O Constituinte de 1988 onerou em cinquenta porocantealizacdo de horas extras ndo para
melhor remunerar os trabalhadores, mas sim paestitesilar tal pratica, uma vez que a realizacdo de
horas extras exp@e o trabalhador a fadiga excedaniitando a ocorréncia de acidentes de trabalho

Tal preocupacao se sobreleva em se tratando ddaat®/de motorista profissional, na qual a
vigilia é exigida durante todo o tempo. Portansta @retensao, a toda evidéncia, subverte, maisrama
0 objetivo da lei em garantir um transito segurag pweio do respeito aos limites biolégicos do

trabalhador.

VI.7 — Expressa exclusdo de solidariedade das emlgcadoras para com penalidades
administrativas

Dentre as propostas, chama a atencdo a exclusdessapda responsabilidade solidaria das
embarcadoras com relacdo a eventuais penalidadesnismlativas infligidas a motoristas ou
transportadoras.

Conforme discorrido no presente texto, as embareadmmpdem, sob o viés econdmico, o elo
mais forte em toda a dindmica de transportes, lmmodigura como a principal beneficiaria do sistema
de transporte até entédo vigente, apropriando-s&ldees bilionarios correspondentes as parcelalsagcu

do frete até entdo suportadas pela sociedade egletavidade de trabalhadores.
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Propostas tendentes a isentar as embarcadoraspdmsabilidades para com o cumprimento de
qualquer lei que vise garantir o descanso de nsb&sii exclui, em termos praticos, a possibilidagle d
sucesso da norma. Isto porque, com relacdo aogistasoautbnomos, ndo ha como fiscalizar e exigir o
cumprimento da lei de modo eficaz sem a corresilirecdo das embarcadoras, tal qual preconiza o
art. 27-A, 88 3°, 5° e 7° da l@,verbis:

Art. 67-A. E vedado ao motorista profissional, n@reicio de sua profissdo e na conducdo de
veiculo mencionado no inciso Il do art. 105 desteli§o, dirigir por mais de 4 (quatro) horas

ininterruptas.

§ 30 O condutor é obrigado a, dentro do periodo2de(vinte e quatro) horas, observar um
intervalo de, no minimo, 11 (onze) horas de desmapedendo ser fracionado em 9 (nove)

horas mais 2 (duas), no mesmo dia.

§ 5° O condutor somente iniciara viagem com duraté@or que 1 (um) dia, isto &, 24 (vinte e

guatro) horas, apds o cumprimento integral do inédo de descanso previsto no § 3°.

§ 70 Nenhum transportador de cargas ou de passagiegmbarcador, consignatério de cargas,
operador de terminais de carga, operador de tramspaonultimodal de cargas ou agente de
cargas permitird ou ordenara a qualquer motoristaeu servico, ainda que subcontratado, que

conduza veiculo referido raaputsem a observancia do disposto no § 5o.

Portanto, ao contrario do que se propde, conforerd snelhor abordado em seguida, a

corresponsabilizacdo das embarcadoras carece sedenaificada.

VIl - AS ALTERACOES NECESSARIAS AO EFETIVO APERFEIC OAMENTO DA
NORMA

Conforme ja referido, ndo obstante as enormesddduda Lei n. 12.619/12, ela possui
deficiéncias técnicas que foram potencializadaospeletos presidenciais ao texto aprovado pelo
Congresso Nacional.

Desse modo, o0 presente momento historico abre atuopade para que efetivos

aperfeicoamentos sejam implementados.

VII.1 — O resgate das normas programaticas de fomém a construcdo e melhoria dos
pontos de parada

N&o obstante o pais conte, conforme ja aludido, pomios de parada em nimero suficiente para
garantir o imediato cumprimento da Lei n. 12.6198 2orcoso reconhecer que é desejavel a construgao
de novos pontos e o investimento para que os gtoagam oferecer melhores condi¢des de conforto aos
motoristas profissionais.

Neste sentido, sugere-se o resgate dos disposittados que se destinavam a tal fim:
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Art. 7° O § 2° do art. 34-A da Lei n°® 10.233, d#e5unho de 2001, passa a vigorar acrescido do
seguinte inciso VI:
“Art. 34-A. [...]

§2°1.1]

VI — nos casos de concessbes de rodovias, a eidgéac construcdo de locais seguros,
destinados a estacionamento de veiculos e desgmrsoos motoristas, situados a intervalos
menores que 200 (duzentos) quildmetros entre dijindo area isolada para os veiculos que
transportem produtos perigosos, e em consonandgia go/olume médio diario de trafego na
rodovia.”

Art. 8° O art. 2° da Lei n°® 11.079, de 30 de dezendle 2004, passa a vigorar acrescido do
seguinte § 5°:

“Art. 2° [..]

§ 5° N&o se aplicam as vedacgfes do 8§ 4° quandéehreedo de contrato de parceria publico-
privada tiver por objeto a construcdo ou a implagéta de pontos de parada em rodovias sob
administracdo direta da Unido, dos Estados ou dsetio Federal, para o estacionamento de
veiculos e descanso dos motoristas, na forma peenesinciso VI do § 2° do art. 34-A da Lei n®
10.233, de 5 de junho de 2001.”

Art. 10. Os contratos de concessodes de rodoviasrgalas anteriormente a entrada em vigor
desta Lei deverdo se adequar as disposi¢des cantidanciso VI do § 2° do art. 34-A da Lei n°®
10.233, de 5 de junho de 2001, no prazo de 1 (mm)iaclusive em relacdo ao seu consequente

reequilibrio econémico-financeiro.

Impende ressaltar que o resgate dos dispositiviggnalmente aprovados pelo Congresso

Nacional ndo atribui ao Estado o dever de constuinanter os pontos de parada, mas tdo somente

fomenta tais medidas, as quais devem ser impledenizela iniciativa privada.

VIl.2 — Estabelecimento de sangdes civis e penaissatomadores do servigo de transporte

que agirem ou deixarem de agir para o cumprimento a lei

O elemento central que confere consisténcia aenséstde transporte rodoviario proposto pela

Lei n. 12.619/12 é a responsabilidade dos tomaditweservico de transporte para com a fiscalizagéo d

cumprimento da norma.

Todavia, em razdo dos vetos presidenciais, tabresbilidade restou mitigada.

Com efeito, o texto aprovado no Congresso Nacimsakia o tipo penal art. 310-A no CTB, nos

seguintes termos:
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“Art. 310-A. Ordenar ou permitir o inicio de viagetie duracdo maior que 1 (um) dia, estando
ciente de que o motorista nao cumpriu o periodaekranso diario, conforme previsto no § 3°
do art. 67-A.

Pena — detencéo, de 6 (seis) meses a 1 (um) amdta m

Paragrafo Unico. Incorrerd na mesma pena aquele, quee condicdo de transportador de

cargas, consignatario de cargas, operador de temisinde carga, operador de transporte

multimodal de cargas ou agente de cargas, concqraga a pratica do delito.”

Remanesceu, porém, a responsabilizacdo civil dosratantes dos servicos de transportes,
prevista no art. 67-A, 88§ 3°, 5° e 7°, do CV&pis:

Art. 67-A. E vedado ao motorista profissional, n@reicio de sua profisséo e na conducdo de
veiculo mencionado no inciso Il do art. 105 desteli§o, dirigir por mais de 4 (quatro) horas

ininterruptas.

§ 30 O condutor é obrigado a, dentro do periodo2de(vinte e quatro) horas, observar um
intervalo de, no minimo, 11 (onze) horas de desmapedendo ser fracionado em 9 (nove)

horas mais 2 (duas), no mesmo dia.

§ 5° O condutor somente iniciara viagem com duraté@or que 1 (um) dia, isto &, 24 (vinte e

quatro) horas, apés o cumprimento integral do imégo de descanso previsto no § 3°.

§ 7° Nenhum transportador de cargas ou de passagiegmbarcador, consignatario de cargas,
operador de terminais de carga, operador de tram@paonultimodal de cargas ou agente de
cargas permitird ou ordenara a qualquer motoristaeu servico, ainda que subcontratado, que
conduza veiculo referido no caput sem a observéhzidisposto no § 5°.

Contudo, ndo obstante a prescricdo da obrigac&atteeza civil, a norma néo previu nenhuma
sancgéo pelo seu descumprimento, fato este que oampe seriamente sua eficacia.

Neste sentido o atual processo de rediscussdoida 1€.619/12 abre espaco para que sejam
materializados em lei os seguintes aperfeicoamentos

a) o resgate da sancao penal nos termos propadtoggiado artigo 310-A que seria introduzido
no CTB;

b) introducédo de sancfes de carater civel tantoT®, quanto na CLT, pelo descumprimento da
obrigacéo prevista no 8 7°, do art. 67-A do CTB.

A norma, caso enriquecida com as medidas acimaidageird municiar os Auditores-Fiscais
do Trabalho e as policias rodoviarias federal eEstados com o suporte legal necessario a repedasa
eventual conduta comissiva ou omissiva dos comiiedados servigos de transportes, tendentes a wiola

lei.
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VII.3 — Revogacéo, por vicio de inconstitucionalidde, da previsdo de jornada 12 x 36
Outra contribuicdo oportuna seria a revogacdo tigoaR35-F, inserido na CLT, o qual vem

assim redigido:

Art. 235-F. Convencéo e acordo coletivo poderdorprgornada especial de 12 (doze) horas de
trabalho por 36 (trinta e seis) horas de descanacapo trabalho do motorista, em razdo da

especificidade do transporte, de sazonalidade ocaedacteristica que o justifique.

Constata-se que neste dispositivo o legisladorecanéfetivo poder derrogatério as convencdes
e acordos coletivos sobre a Constituicao, poihektaeu abstratamente limite de 12 (doze) horamsdia
de trabalho, em frontal violagéo ao limite consiibmal diario de 8 (oito) horas estabelecido peto7,

Xl da CF.

N&o se desconhece que a jurisprudéncia, ao coasiderpeculiaridades de alguns segmentos,
vem admitindo a aplicacdo da jornada “12 x 36”peio de negociagfes coletivas.

Poder-se-ia questionar o seguinte: se os tribuamdisitem a jornada “12 x 36" em algumas
situacdes, onde estaria a inconstitucionalidadeoto art. 235-F da CLT?

Num repente, a indagacdo leva a acreditar que @ miispositivo deve ser considerado
constitucional, pois se o Poder Judiciario, guardia Constituicdo, aceita a jornada nele previsia,
haveria falar em vicio.

Mas ndo é assim. A andlise da constitucionalidalaatmas ndo se da no plano concreto, mas
sim no abstrato. Ao analisar se determinada lai é&m constitucional, ndo ha uma situagdo conereta
ser considerada, faz-se tdo somente a analisebdarsgdio do direito objetivo examinado a Constituica
Se houver subsung¢éo a norma € constitucional, caswario, inconstitucional. Trata-se, pois, de um
processo de carater objetivo.

Pois bem, o Poder Judiciario de um modo geral dezados concretos e ndo abstratos, situacdes
estas nas quais devera o julgador ponderar osegadmvolvidos de modo a entregar a tutela juriedadi
justa.

Ocorre que o justo nem sempre corresponde a exagf@oddo direito objetivo.

Neste passo impende lembrar a maxima de que nenlingito € absoluto, nem mesmo os
inscritos na Constituicdo, ou seja, em dada citémega um direito aparentemente absoluto pode giodu
injustica, razéo pela qual, naquele caso essdalileive ceder espaco para que outro promova aafeti
justica.

E em razdo dessa maxima que em casos concrethgacsjusta pode, eventualmente, discrepar
do texto da lei ou até mesmo da Constituicao.

Por essa razdo, o Poder Judiciario, em algumaac8is especificas ao analisar os valores
juridicos envolvidos nos casos concretos tem adméiaplicacdo da jornada “12 x 36”.

Ocorre que a situacdo ora estudada ndo diz respeitm caso concreto, mas a um direito

objetivo que, a toda evidéncia, vulnera o artXm,da Constituicdo.
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Esta-se diante de uma norma ordinaria que presdimite de jornada 50% (cinquenta por
cento) superior ao limite constitucional. A preasdrdinaria rivaliza frontal e diretamente o comand
constitucional.

O precedente legislativo, por si s6, caso mantaordenamento juridico, representara um grave
retrocesso social, abrindo espaco para que futarasas ordinarias venham no mesmo sentido.

Trata-se do grave risco de banalizacéo do viliggadConstituicao.

Mas ndo sdo apenas de ordem técnica as restrig@@ispmsitivo em comento, pois no caso da
norma ora examinada o retrocesso social é ainda grdiante se considerado seu destinatario: o
motorista rodoviario. A atividade deste trabalhadonaturalmente fatigante e penosa, exigindo do
motorista total atencdo durante toda a jornadaabatho. Admitir que esses trabalhadores laborem po
doze horas diarias constitui verdadeiro absurdomadida em que tal disposicdo viola o objetivo do
préprio diploma juridico no qual foi inserida.

A aludida disposicao legal comporta nitida incogia com o espirito do diploma legal, de
modo que, a fim de garantir a seguranca juridiaaresguardo ao interesse publico a seguranga no

transito, de modo que se mostra oportuna e desejdgeogacao do art. 235-F da CLT.

VIl.4 — Revogacao, por vicio de inconstitucionalidde, da possibilidade de fracionamento
do intervalo intrajornada para refeicéo

A Lei n. 12.619/12 introduziu o § 5° no artigo 74 @LT, permitindo o fracionamento do
intervalo intrajornada destinado a refeigédo.

Como é cedico, o intervalo intrajornada para réfe@i¢ norma que visa resguardar a saude do
trabalhador, razao pela é direito materialmenteddamental, o qual ndo deve receber tratamento
infraconstitucional restritivo, desse modo, a datmao legislativa para que instrumento coletiacifine
o intervalo intrajornada mostra-se claramente istitutional.

Por certo o legislador tomou por base a antigantr@éo Jurisprudencial n. 342 da SBDI-1 do
C. TST (abaixo transcrita), cujo item |l fora cdac® e o novo texto compilado deu origem a nova
Sumula n. 437:

0J-SDI1-342 INTERVALO INTRAJORNADA PARA REPOUSOLEMENTACAO. NAO
CONCESSAO OU REDUCAO. PREVISAO EM NORMA COLETNMALIDADE. EXCECAO
AOS CONDUTORES DE VEICULOS RODOVIARIOS, EMPREGABRISEMPRESAS DE
TRANSPORTE COLETIVO URBANO

| - E invalida clausula de acordo ou convencéo tieéede trabalho contemplando a supressio
ou reducdo do intervalo intrajornada porque estenstdui medida de higiene, salde e
seguranca do trabalho, garantido por norma de ordaiblica (art. 71 da CLT e art. 7°, XXII,
da CF/1988), infenso a negociacgédo coletiva.

Il — Ante a natureza do servico e em virtude dasdagdes especiais de trabalho a que s&o
submetidos estritamente os condutores e cobradigegeiculos rodoviarios, empregados em
empresas de transporte publico coletivo urbanodkda clausula de acordo ou convencao

coletiva de trabalho contemplando a reducédo dorirgk intrajornada, desde que garantida a
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reducdo da jornada para, no minimo, sete horasids&ou quarenta e duas semanais, ndo
prorrogada, mantida a mesma remuneracdo e concedittervalos para descanso menores e
fracionados ao final de cada viagem, ndo descordatiojornada.

Cabe frisar que, acertadamente, a superior corfastiea trabalhista ja reconhecia que a regra
geral é a invalidade do fracionamento do intervaltvajornada pela via coletiva, conforme bem
esclarecido pelo item | da Orientagdo Jurispru@dmccinvertida em Sumula.

O intervalo intrajornada possui dupla fungdo: deste a alimentagdo e ao repouso do
empregado, bem como visa a preservacao da sasida,dimental do trabalhador, por meio do descanso.
Trata-se de corolario do direito fundamental a saimsculpido como direito social dos cidaddos o a
6° da Carta Magna.

Atenta & densidade normativa do art. 71 da CLTulzs&sséo de Dissidios Individuais n. 1 do
Colendo TST, ao analisar o incidente de unifornéipag. 1226/2005-005-24-00.1, por apertada maioria,
decidiu, & época, dispensar tratamento especialcandutores e cobradores do transporte coletivo
urbang passando a admitir clausula coletiva que fracionistervalo intrajornada, justificando que tal

excecao se deu em razdo dasrticbes especiais de traballaoque sdo submetidos estritamente os

condutores e cobradorede veiculos rodoviarios, empregados em empresagrasfsporte publico

coletivo urbané.

A SBDI-1 do C. TST foi cuidadosa em estabelecegégds capazes de preservar a salde do
trabalhador, mesmo na excecao acima mencionadéGiEmo que a clausula coletiva “flexibilizadora”
para ser considerada valida deve contemplar: ejl@céio minima da jornada diaria de trabalho pdea se
horas e a semanal para quarenta e duas horas; eb)ageducdo da jornada ndo implique em
correspondente redugdo remuneratdria; c) que adarrelém de reduzida, ndo possa ser prorrogada; d)
que as frac6es do intervalo intrajornada, concedéaofinal de cada viagem (volta do 6nibus), nf@anse
descontadas da jornada.

Embora o item Il do verbete cancelado guarde @taclhanca com a nova disposicdo legal
inserida no § 5° do art. 71 da CLT, suas diferes@asmarcantes e determinantes para a conclusficede

a inovacao € inconstitucional. A fim de bem anal@saovo dispositivo, segue sua transcri¢ao:

§ 50 Os intervalos expressos no caput e no § lerjodser fracionados quando compreendidos
entre o término da primeira hora trabalhada e ocinida Ultima hora trabalhada, desde que

previsto em convenc¢éo ou acordo coletivo de traladtmte a natureza do servico e em virtude
das condicBes especiais do trabalho a que sdo didoee estritamente os motoristas,

cobradores, fiscalizacdo de campo e afins nos gesvie operacdo de veiculos rodoviarios,
empregados no setor de transporte coletivo de mgs$sss, mantida a mesma remuneracao e
concedidos intervalos para descanso menores eofnadios ao final de cada viagem, néo

descontados da jornada.

Verifica-se que o dispositivo discrepa da antigar@acdo pretoriana nos seguintes pontos: a)
enquanto a OJ limitava a excecdo ao condutor ela@dor, o dispositivo alcanca, além destes, oaifis
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de campos e afins; b) a OJ reconhecia as condegpesiais de trabalho no transporte coletivo urpano
enquanto o dispositivo se refere a transporteivoléie passageiros, de modo a ampliar a excegaoopar
transporte de passageiros interurbanos e intetgstactujas condicdes de trabalho sdo absolutamente
diversas; c) a OJ falava em concessao de intervadm®res ao final de cada viagem (volta do énibus),
enquanto o dispositivo refere-se a concessao ¢éefsade intervalo entre o final da primeira hora e
inicio da dltima hora trabalhada, reforcando a k@@» de que a OJ tratava de motoristas do tratespor
coletivo urbano, enquanto o dispositivo trata dabdlhadores do transporte coletivo interurbana; @)
condicionava a validade do ajuste coletivo a redwzijornada em, pelo menos, uma hora, enquanto o
dispositivo nada diz a respeito; e) a OJ limitama, carater absoluto, a prorrogacéo da jornadaassop
que o dispositivo silencia-se.

Enfim, enquanto o Colendo Tribunal Superior do athb buscou minorar a violacdo ao lastro
constitucional que da suporte ao art. 71 da CU&gislador reformista o ignorou por completo.

Da forma como esta redigido o indigitado § 5° do &t da CLT, a norma ordinaria passara a
legitimar direta violagdo aos bens juridicos primteg constitucionalmente, permitindo a nefasta
combinacgéo entre o fracionamento do intervalo jotreada, manutencéo do atual médulo de oito horas
de jornada, com a possibilidade da sua prorrogacao.

Isto tudo aplicavel a categoria na qual as atividadao exigem tratamento peculiar sobre a
matéria, uma vez que o transporte coletivo urbanpassageiros é absolutamente diverso do intemyban
no qual a concessao do intervalo intrajornada iatesg mostra totalmente compativel com a execdgao
atividade.

Diversamente do que ocorre no transporte coletivibano, onde o0s condutores param,
obrigatdria e repetidamente, por alguns minutosd@acovolta no percurso, o transporte interurbano de
passageiros demanda horas de direcdo entre umdaparaoutra, exigindo paradas mais longas,
necessarias para permitir que os passageiros fagasirefeicdes e necessidades fisiolégicas.

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

Como se vé, a norma transita além dos limites itoggsela Constituicdo ao flexibilizar norma
de ordem publica garantidora do direito fundameatsatde do trabalhador sem ao menos prever, como
fazia o C. TST, contrapartidas e condicdes quepmeat excecado, pudessem resguardar a saude desses
trabalhadores.

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

Ha quem atribua tal cancelamento a edicdo da L&R1%19/12, defendendo que como o novo
diploma teria regulado a matéria, descaberia aidnd manter entendimento sumular a respeito.

N&o nos parece ser esta a melhor interpretacdo.fiNeos aqueles que entendem que o
Tribunal Superior do Trabalho reconheceu o desaafitionem admitir, ainda que em sede de negociagéo
coletiva, a flexibilizagao do intervalo intrajorreggoor se tratar, nos termos do atual item |l daga n.

437, de medida de higiene, saude e seguranca ltalhtoarespaldada pelo art. 7°, Xl da Constituigao
pelo préprio art. 71 da CLT.
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Portanto, a nés parece claro que o siléncio doumab Superior do Trabalho por ocasido da
recente revisdo da sua jurisprudéncia foi eloquéddie se referiu ao novo 8§ 5° do art. 71 da CLT,sg0
este flagrantemente inconstitucional.

Por tais razdes, resta aberta a oportunidade paragja revogado o 85° do art. 71 da CLT.

VIl — DA NECESSARIA MANUTENCAO DA ISONOMIA ENTRE M OTORISTAS
EMPREGADOS E AUTONOMOS: uma medida de prevencéo araude

O atual processo de rediscussé@o dos termos da 1&i.619/12, travado no foro adequado — o
Congresso Nacional, ndo pode prescindir de doimeieos essenciais: a principio da isonomia entre
motoristas empregados e autbnomos, bem como dgépasiédica.

Quanto se fala em isonomia entre autbnomos e emgweg ndo se esta, obviamente,
defendendo a isonomia de direitos, mas sim a is@quanto as restricdes de tempo ao volante.

Esse ponto é de capital importancia porque, casbrgda a aludida igualdade de condicdes,
possibilitando ao autbhomo maior tempo de direg@auke ao motorista empregado, fatalmente o setor
passara por um processo generalizado e fraududeritdormalizagao.

Esse processo, que redundaria numa desorganizac&etar, contaria com o lastro legal ja
previsto no art. 4° da Lei n. 11.442/2007, que §m=Vigura do motorista autbnomo “agregado” que, em

verdade, € um motorista empregado com vestes dramb, sendo vejamos:

Art. 4 O contrato a ser celebrado entre a ETC e o TACGeoue o dono ou embarcador da
carga e o TAC definird a forma de prestagdo de igerdesse ultimo, como agregado ou
independente.

§ 1° Denomina-se TAC-agregado aquele que coloca \@idal sua propriedade ou de sua
posse, a ser dirigido por ele préprio ou por prefgoseu, a servico do contratante, com
exclusividade, mediante remuneracéo certa.

O processo de informalizacdo no segmento ndo acaté hoje devido ao desinteresse das
empresas transportadoras em perder o controleuabsuibre seus meios de producdo. Entretanto, caso
as eventuais alteracBes na Lei n. 12.619/12 prapen condicées de tempo de dire¢cdo demasiadamente

dispares entre motoristas empregados e autdénomasjioho da fraude estara aberto.

IX — DA ESSENCIALIDADE DA PALAVRA MEDICA

Conforme ja adiantado, as pretensdes flexibilizaséem torno da Lei n. 12.619/12 relativas ao
aumento do tempo de direcdo por parte dos motsyisgjam eles autbnomos ou empregados, deve
basear-se em critérios dados pela ciéncia médica.

A essencialidade da palavra médica é uma impo&igica, uma vez que tendo a lei a finalidade
de reorganizar o sistema de transporte rodovi&imddo a respeitar os limites biol6gicos dos mstasi
profissionais, qualquer modificacdo que toque otarte de horas de trabalho possui implicacdo direta

na fadiga do trabalhador.
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Neste sentido, a consulta a organizacdes comoaciagsio Brasileira de Medicina de Trafego —

ABRAMET se apresenta imperativa para que retrosasdo sejam legislados.

X — CONCLUSAO

A historia é construida a cada instante. Contudonbmentos em que os destinos se mostram
determinados por decisfes de extraordinaria impoiga

E assim com relacdo ao sistema de transporte mxim\brasileiro. Estamos vivenciando um
momento no qual se decide pela manutencéo do sisteral de transporte ou pela sua reformulagéo.

De um lado um sistema que mata e mutila milharesidi@daos nas estradas brasileiras, que
impede o desenvolvimento nacional e que benefiegmgentos com poder econdmico e politico
extremamente fortes.

Do outro, o sistema preconizado pela Lei n. 1254,9que redistribui os custos do servico de
transporte, trazendo a luz parcelas até entdoascalatribuindo seu énus aos verdadeiros benddigiar
desse servico, produzindo como importante efeitars#ario o fomento ao desenvolvimento nacional, na
medida em que estimula o desenvolvimento dos damzisis de transporte.

Este novo sistema é baseado no respeito a vidaspeito aos limites biolégicos do motorista
profissional. Trata-se de um sistema completameart@onico com o projeto constitucional brasileiro.

Enfim, temos numa ponta os interesses econdmicoserdearcadores e produtores de
commoditie® na outra os interesses da sociedade em gerakanwblvimento sustentavel e a seguranca
no transito.

Trata-se do enfrentamento, conforme referido podiRend Lassalle, entre fatores reais de
poder, com evidente desequilibrio em favor do pmstobbydos embarcadores e do agronegacio.

Contudo, a forga normativa da Constituicdo, abaxqaar Konrad Hesse, é clara em apontar para
a necessidade de revisao do sistema de transpdaeidrio nos moldes dados pela Lei n. 12.619/fr#3 u
vez que é, sem duvida alguma, esse o encaminhauesteem prestigiar a dignidade humana.

Por fim, com suporte nas letras do art. 1°, pafégnaico da Constituicdo Federal, tem-se a dizer
quetodo o poder emana do povo, que 0 exerce por neregresentantes eleitos ou diretametendo
assim, espera-se que o Parlamento aja com a demidéncia e se mantenha fiel & sua relevantissima
misséo, a de bem representar o povo, defendendwesindeiros interesses.
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