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Deborah Cardoso”

exercicio da profissdo de motorista, altera a Consolidagdo das Leis do

Trabalho — CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n® 5.452, de 1° de maio de
1943, e as Leis ns. 9.503, de 23 de setembro de 1997 — Cddigo de Transito
Brasileiro, e 11.442, de 5 de janeiro de 2007 (empresas e transportadores au-
tonomos de carga), para disciplinar a jornada de trabalho e o tempo de direcao
do motorista profissional; altera a Lei n° 7.408, de 25 de novembro de 1985;
revoga dispositivos da Lei n° 12.619, de 30 de abril de 2012; e da outras pro-
vidéncias”, e traz relevantes mudancas para a sociedade, especialmente para
o profissional do volante.

Publicada em 2 de marco de 2015, a Lei n° 13.103/2015, que aborda “o

A categoria profissional encontrava-se desprotegida até o ano 2012,
distante de qualquer norma legal, assim como todo o empresariado do ramo, &
mercé da inseguranga juridica, convivendo com diversas Convengdes Coletivas
do Trabalho e com o acimulo de um passivo trabalhista, devido as diferentes
interpretacdes possiveis a matéria. Inexistia um norte juridico-trabalhista para
o transportador rodoviario de carga no que diz respeito as normas legais tra-
balhistas.

As Convengdes Coletivas do Trabalho, por sua vez, apesar de serem o
instrumento normativo valido e admissivel de acordo com os arts. 7°, XX VI,
da CF e 611 da CLT, principalmente porque na sua redacdo levam em conta
as peculiaridades do transporte rodoviario de carga (TRC), nunca trouxeram
entendimento unanime, impedindo isonomia nas relagoes de trabalho desta
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categoria profissional, culminando em inseguranga juridica para empregados
¢ empregadores.

Diante da auséncia de regulamentagdo, a maioria dos motoristas pro-
fissionais empregados no Brasil encontrava-se registrada sob a condicdo de
trabalhador externo, ndo sendo sua jornada passivel de controle, utilizando-se,
para isso, o art. 62, I, da CLT, ndo havendo, por consequéncia, pagamento de
horas extras ¢ demais verbas decorrentes da sobrejornada.

A titulo ilustrativo, citam-se algumas clausulas convencionais vigentes
a época, que demonstram diversidade de posicionamentos, quais sejam:

“CONVENCAO COLETIVA DO TRABALHO DO SINTRA-
CARGAS — SINDICATO DE CONDUTORES DE VEICULOS E TRA-
BALHADORES DE EMPRESA DE TRANSPORTE DE CARGAS DE
FLORIANOPOLIS E REGIAO DE SANTA CATARINA 2011/2012.

Adicional de hora extra
CLAUSULA NONA — HORAS EXTRAS

A empresa podera controlar o horario dos trabalhadores através
de livro ponto (ou equivalente), pagando-lhes as horas extraordinarias
efetivamente laboradas, com acréscimo de 50% sobre a hora normal —
ou podera optar pelo que preveem os paragrafos seguintes da presente
Cléusula.

Paragrafo 1° Aos Motoristas que repetidamente (mais de cinco
dias/més) viajam a localidades situadas fora da regido abrangida pelo
Sindicargas (21 municipios) — que sdo considerados rodoviarios —as em-
presas poderao optar pelo pagamento de até 48 horas extras fixas mensais
(pré-fixadas), laboradas ou ndo, com o acréscimo legal de 50% sobre
a hora normal discriminando no holerite o item ‘48 horas extras fixas’.

Paragrafo 2° Aos Motoristas que rotineiramente trabalham apenas
dentro da regido abrangida pelo Sindicargas, composta por 21 muni-
cipios (ndo viajando mais de cinco dias/més fora da regido) — que séo
considerados urbanos —, as empresas poderdo optar pelo pagamento de
até 30 horas extras fixas mensais, (pré-fixadas), laboradas ou ndo, com o
acréscimo legal de 50% sobre a hora normal, discriminando no holerite
o item ‘30 horas extras fixas’.

Paragrafo 3° Viagens eventuais — que, somadas, ndo ultrapassarem
cinco dias no mesmo més —, mesmo sendo além dos 21 municipios que
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compdem a base do Sindicargas —, ndo dardo motivo para mudanca de
categoria de Motorista Urbano (...).

(..)

Paragrafo 5° Os periodos de alimentagao, descanso e repouso — de
motorista ou qualquer outro trabalhador —, seja no caminhdo, em depen-
déncia de empresa, em hotel ou em qualquer outro local (definido pela
empresa ou por op¢ao do empregador), ndo serdo considerados como tra-
balho efetivo para fins de horas extras ou para quaisquer outros efeitos.”

“CONVENCAO COLETIVA DO TRABALHO DO SINTRA-
CARP — SINDICATO DOS TRABALHADORES MOTORISTAS
AJUDANTES DE CAMINHOES DE CARGAS DO ESTADO DO
PARANA 2010/2012.

CLAUSULA QUADRAGESIMA — TRABALHO EXTERNO

As entidades sindicais que subscrevem a presente Convengao
Coletiva de Trabalho reconhecem que os sistemas de rastreamento de
frota, equipamentos eletronicos e/ou mecanicos (tacografos), voltados
ao controle de deslocamentos e velocidade dos veiculos, porque desti-
nados a seguranga do condutor, da carga, do veiculo e de terceiros, ndo
permitem o controle do horario de trabalho dos motoristas e, por isso,
nao se destinam ao controle de jornada de trabalho.

PARAGRAFO UNICO

Fica assegurado para todos os trabalhadores em regime de trabalho
externo e em viagem conforme caput desta clausula, o intervalo interjornada
de 11 (onze) horas de descanso, e para o intervalo intrajornada de no minimo
1 (uma) hora para a alimentagéo, ambos os intervalos previsto na CLT.”

“CONVENCAO COLETIVA DO TRABALHO DO SINDICATO
DOS EMPREGADOS DE EMPRESA DE TRANSPORTE DE CARGA
SECA DO RIO GRANDE DO SUL 2010/2011.

OUTRAS NORMAS REFERENTES A CONDICOES PARA O
EXERCICIO DO TRABALHO

§ 2° As partes convenentes informam que a utilizag¢do de tacogra-
fo visa, exclusivamente, cumprimento da legislacao de transito; e que
equipamentos de rastreamento via satélite, computador de bordo, radio-
comunicador, telefone celular, bip, pager e similares, quando utilizados,
visam, de forma exclusiva, a seguranca dos empregados envolvidos na
opera¢do da carga transportada e de terceiros.
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CLAUSULA VIGESIMA OITAVA — TRABALHO EXTERNO

De acordo com o art. 62 da CLT, os empregados que exergam
funcdo externa, sem controle de horario, assim como vendedores, aju-
dantes, motoristas, entre outros, ndo estdo sujeitos a jornada de trabalho
estabelecida naquele diploma legal.”

Por outro lado, observava-se entendimento fragmentado nos Tribunais
do Trabalho do pais.

Exemplificativamente, o TRT da 9* Regido, em sua maioria, tinha en-
tendimento de que havia a possibilidade de controle de jornada por meio do
tacdgrafo, rastreamento, documentos de controle operacional, telefonemas, entre
outros, e que se o empregador ndo controlava era porque ndo queria, porque era
trabalhoso, entendimento esse que estimulou uma avalanche de reclamatorias
trabalhistas em face dos transportadores.

Apesar do entendimento majoritario citado, também existiam posiciona-
mentos divergentes no TRT/PR, assim como nos demais Tribunais Regionais
do Trabalho, conforme jurisprudéncia abaixo, os quais admitiam o exercicio
da atividade externa por parte do obreiro, sem controle de jornada:

“MOTORISTA CARRETEIRO. AUSENCIA DE CONTROLE
DE JORNADA. APLICACAO DO ART. 62, I, DA CLT. O 6nus da
prova acerca do controle da jornada de trabalho cumprida pelo moto-
rista carreteiro ¢ do trabalhador, ndo se prestando para esta finalidade
o sistema de rastreamento do veiculo por GPS ou equipamento similar,
porque este se destina a prote¢do do patrimonio da empresa e, via de
regra, sua utiliza¢do é imposta pela seguradora como condi¢do para
cobertura da frota e da carga. Nao restando demonstrada a hipotese de
fiscalizagdo de jornada pelo empregador, a contratagdo do motorista sob
a forma prevista no art. 62, I, da CLT prevalece, porque corresponde a
realidade fatica da atividade exercida, incompativel com a fixagdo de
jornada de trabalho. Recurso do reclamante a que se nega provimento.”
(TRTPR, 15430-2004-013-09-00-5-AC0O-25588-2007, 1* T., Rel. Xavier
da Silva, public. DJPR 14.09.07)

“HORAS EXTRAS. GPS. AUSENCIA DE CONTROLE DE
JORNADA. INDEVIDAS. Inconteste que o sistema de rastreamento
via satélite existente nos caminhoes da Reclamada possui a fungdo de
trazer mais seguranga as mercadorias transportadas, ao caminhdo e ao
proprio motorista, ndo possuindo especificamente a fungdo de controlar
ajornada laboral desenvolvida pelo obreiro, pois, evidenciado qualquer
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desvio de rota, a empresa podera apurar o motivo, vindo deste modo a
prevenir ou a diagnosticar prematuramente um eventual roubo, fato este
que vem ocorrendo rotineiramente em nossas rodovias. Se o reclamante
nao logrou, por outro meio de prova, comprovar o controle de jornada
pela reclamada, prevalece a tese defensiva, de que ndo estava sujeito
a cumprimento de horario, mormente quando referida condi¢do estd
devidamente anotada na CTPS e nos instrumentos coletivos. Recurso
do reclamante a que se nega provimento.” (TRTPR, 13627-2005-028-
09-00-0-ACO-29769-2006, 1* T., Rel. Ubirajara Carlos Mendes, public.
DIJPR 20.10.06)

A insegurancga juridica persistia também no c. Tribunal Superior do
Trabalho, com entendimentos divergentes sobre o tema:

“RECURSO DE REVISTA. 1. FGTS. DIFERENCAS. ONUS DA
PROVA. Em sessdo do dia 24.05.2011, o Pleno desta Corte Superior
decidiu cancelar a invocada Orientagdo Jurisprudencial n° 301 da SBDI-
1, passando esta Casa, desde entdo, a dirimir a controvérsia com base na
regra geral de distribuicdo do 6nus da prova, prevista nos arts. 818 da
CLT e 333 do CPC. Portanto, tratando-se de fato impeditivo do direito
do reclamante, incumbe a reclamada a comprovacédo do regular recolhi-
mento dos depositos do FGTS. Recurso de revista conhecido e provido.
2. COMISSOES. DIFERENCAS. ONUS DA PROVA. Segundo a Cor-
te Regional, soberana no exame das provas, a parcela — comissdes — era
paga ao empregado somente quando ocorriam viagens. Ainda, restou
consignado no acorddo recorrido que, no periodo em que tal rubrica
parou de ser paga, o autor, a pedido, deixou de viajar, trabalhando apenas
em Curitiba, ndo mais exercendo as atividades de carreteiro. Assim,
diante de tal quadro fatico inconteste (Sumula n°® 126), tem-se que a
reclamada desincumbiu-se de comprovar fato impeditivo ao direito
vindicado pelo obreiro, qual seja a cessacdo das atividades de motorista
carreteiro e consequentemente das indigitadas viagens, razao pela qual
permanece incolume o art. 818 da CLT. Recurso de revista ndo conhe-
cido. 3. ALIMENTACAO. SALARIO IN NATURA. INTEGRACAO.
Extrai-se do acordao recorrido que a refei¢do era fornecida ao reclaman-
te por forga de norma coletiva, a qual previu expressamente a sua natu-
reza indenizatoria. Nesse contexto, a Corte Regional, ao indeferir a in-
tegracdo da referida parcela no salario do empregado, proferiu decisdo
em consonancia com o art. 7°, XXVI, da Constituicao Federal, que as-
segura o reconhecimento da validade dos instrumentos coletivos. Em
face da peculiaridade existente no caso, atinente a previsao em norma
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coletiva do carater indenizatdrio da parcela em debate, ndo ha falar em
contrariedade a Sumula n°® 241, porquanto inaplicavel ao caso, tampou-
co em violacdo do art. 458, § 3°, da CLT. Isso porque o carater salarial
de utilidades fornecidas pode, legitimamente, ser afastado pela norma
juridica (lei, instrumento normativo coletivo ou sentenga normativa) que
as conceda ou regule. Precedentes. Recurso de revista ndo conhecido. 4.
DIARIAS DE VIAGENS. NATUREZA. AUSENCIA DE PREQUES-
TIONAMENTO. SUMULA N° 297. Em sede de recurso ordinério, a
Corte Regional ndo discutiu a natureza juridica das diarias de viagens,
tendo limitado-se a registrar que o recurso ordinario do reclamante, no
ponto, encontrava-se desfundamentado, ao passo que ndo atacava os
fundamentos da sentenga. Dessa forma, caberia ao reclamante descons-
tituir o fundamento segundo o qual seu recurso ordinario teria atacado
a sentenca, sendo, assim, adequado e suficiente. A mera alegacao de que
a referida parcela tem natureza salarial, tema de fundo, demonstra que
o apelo, no ponto, encontra-se desfundamentado. Incidéncia da Simula
n°422. Recurso de revista ndo conhecido. 5. ACUMULO DE FUNCOES.
MOTORISTA. DESCARGA DE MERCADORIAS. INEXISTENCIA.
ART. 456, PARAGRAFO UNICO, DA CLT. Conforme se depreende do
acordao regional, bem como dos depoimentos nele insertos, o reclaman-
te, contratado como motorista carreteiro, auxiliava, eventualmente, os
demais empregados no carregamento e descarregamento do caminh@o
que conduzia. Restou, ainda, consignado que tal auxilio eventual a car-
ga e descarga do caminhdo ndo configura acimulo de fungdo, uma vez
que plenamente compativel com o trabalho de motorista carreteiro.
Nesse sentido, entendo aplicavel o art. 456, paragrafo unico, da CLT, o
qual dispde que: a falta de prova ou inexistindo clausula expressa a tal
respeito, entender-se-a que o empregado se obrigou a todo e qualquer
servico compativel com a sua condi¢do pessoal sua contratagdo. Assim,
nao ha falar em violagdo do art. 468 da CLT, uma vez que nem sequer
restou demonstrado que o auxilio no carregamento do caminhao teria
sido ajustado ap6s o inicio do contrato de trabalho, a configurar alteracdo
contratual lesiva, sendo certo, ademais, que o exercicio de tais fungdes
dava-se dentro da jornada de trabalho do reclamante. Recurso de revis-
ta ndo conhecido. 6. TRABALHADOR EXTERNO. CONTROLE DE
JORNADA. UTILIZACAO DE GPS. RECURSO DESFUNDAMENTADO.
O egrégio Tribunal Regional negou provimento ao apelo do reclamante
por concluir que a) o recurso ordinario estaria desfundamentado, pois
ndo teria impugnado especificamente os fundamentos da sentenga, b)
seria valido o ajuste coletivo que incluiria o reclamante (motorista) na
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regra excepcional do art. 62 da CLT; c) ndo haveria, de fato, controle
de jornada ou possibilidade deste no trabalho do reclamante. Contudo,
o reclamante apenas impugnou os dois ultimos fundamentos. Desta
forma, ndo logra éxito em desconstituir o v. acoérdao regional, que se
mantém higido pelo fundamento segundo o qual, desfundamentado o
recurso ordinario, impossibilitada resta a reforma da sentenca de primei-
ro grau. Aplicacdo analdgica da Simula n® 283 do STF e das Sumulas
ns. 23 e 422 do TST. De todo modo, ainda que assim nao fosse, ressalto
que, em que pesem os argumentos do reclamante, € certo que, do cotejo
fatico probatorio apresentado no v. acérdao regional — Simula n® 126 —,
ndo ha provas de que a reclamada efetiva ou potencialmente pudesse
controlar a jornada de trabalho do ora recorrente. Isso porque a utili-
zagdo do GPS — Global Positioning System, instrumento por meio do
qual se pode saber e determinar a localizagdo e, em alguns casos, a
velocidade do veiculo, ndo se apresenta como suficiente para a conclu-
sdo de que haveria possibilidade de controle de jornada de trabalho do
reclamante. A finalidade de tal instrumento, em casos tais, ¢ sem duvida
a localizagdo da carga transportada e ndo da quantidade de horas
trabalhadas. A mesma conclusdo se impde em relagdo ao tacografo
(Orientacao Jurisprudencial n° 332 da SBDI-1). Recurso de revista nao
conhecido. 7. TRABALHO AOS DOMINGOS. DIVERGENCIA JU-
RISPRUDENCIAL INESPECIFICA. SUMULA N° 296, I. O recurso
ndo alcanca conhecimento, uma vez que o Unico aresto colacionado
desserve ao cotejo de teses, pois se limita a enunciar tese genérica de
que o trabalho aos domingos deve ser remunerado em dobro, sem se
reportar a particularidade existente no presente caso, em que nao restou
comprovado o labor nessas condigdes. Inespecifico, portanto. Incide o
6bice da Stimula n® 296. Recurso de revista ndo conhecido. 8. FERIAS.
REEXAME DE FATOS E PROVAS. SUMULA N° 126. A egrégia Cor-
te Regional, apds examinar o conjunto probatoério, foi categdrica em
afirmar que houve o devido gozo e pagamento das férias do reclamante.
Dessa forma, aferir a plausibilidade da argumentagdo recursal, no sen-
tido de que ndo teria havido tal gozo, demandaria a reanalise dos fatos
e provas, sendo invidvel, portanto, o exame da noticiada afronta ao art.
137 da CLT. Incidéncia da Sumula n°® 126. Recurso de revista ndo co-
nhecido. 9. RESSARCIMENTO DE DESPESAS. RECURSO DESFUN-
DAMENTADO. O recurso de revista, apelo de natureza extraordinaria,
tem sua fundamentagéo vinculada, somente lhe dando ensejo as hipote-
ses previstas no art. 896, a, b e ¢, da CLT. Logo, meras referéncias a
eventual desacerto da decisdo ou pedidos de modifica¢do desta nao en-
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sejam o processamento do recurso de revista, a teor do art. 896, a, b ou
¢, da CLT. Incidéncia da Sumula n°® 221, 1. Recurso de revista ndo co-
nhecido. 10. MULTA DO ART. 477 DA CLT. PAGAMENTO DE TEM-
PESTIVO DE VERBAS RESCISORIAS. RECONHECIMENTO DE
DIFERENCAS. O egrégio Tribunal Regional indeferiu o pagamento da
multa do art. 477 da CLT. Fundamentou sua decisdo no fato das verbas
rescisorias terem sido pagas pela reclamada tempestivamente, reconhe-
cendo-se ao reclamante, posteriormente, apenas o direito ao pagamento
de diferencas de verbas trabalhistas, em decorréncia de parcelas reco-
nhecidas judicialmente. O entendimento desta Corte Superior é no
sentido de que o pagamento a menor ndo ¢ hipotese de aplicagdo da
multa do art. 477 da CLT, uma vez que a referida penalidade somente
deve ser aplicada quando ultrapassado o prazo para pagamento previsto
no § 6° do dispositivo de lei em analise. Recurso de revista ndo conhe-
cido. 11. MULTA CONVENCIONAL. RECURSO DESFUNDAMEN-
TADO. O recurso de revista, apelo de natureza extraordinaria, tem sua
fundamentacdo vinculada, somente lhe dando ensejo as hipoteses pre-
vistas no art. 896, a, b e ¢, da CLT. Logo, meras referéncias a eventual
desacerto da decisdo ou pedidos de modificacdo desta ndo ensejam o
processamento do recurso de revista, a teor do art. 896, a, b ou ¢, da CLT.
Incidéncia da Simula n° 221, I. Recurso de revista ndo conhecido. 12.
DESCONTOS PREVIDENCIARIOS. CRITERIOS DE RETENCADO.
SUMULA N° 368, I11. As contribui¢des previdenciarias devidas a Segu-
ridade Social decorrem de lei e, nos termos do art. 276, § 4°, do Decre-
to n° 3.048/99, que regulamentou a Lei n® 8.212/91, a retencao dos va-
lores devidos a Previdéncia Social pelo empregado, em caso de agdes
trabalhistas, deve ser calculada més a més, aplicando-se as aliquotas
previstas no art. 198, observado o limite maximo do salario de contri-
buicao. Inteligéncia da Sumula n°® 368, I11. Incidéncia da Simula n°® 333
e do art. 896, § 4°, da CLT. Recurso de revista ndo conhecido. 13. DES-
CONTOS FISCAIS. CRITERIOS DE RETENCAO. SUMULA N° 368,
II. SUPERACAO. De fato, a jurisprudéncia desta Corte firmou-se no
sentido de que ¢ do empregador a responsabilidade pelo recolhimento
do imposto de renda, incidente sobre o crédito trabalhista oriundo de
condenacao judicial, devendo ser calculado sobre a totalidade dos valo-
res tributaveis, no final. Nessa linha, o entendimento sufragado na Su-
mula n° 368, II. Contudo, a recente alteragdo a Lei n® 7713/88, trazida
pela Lei n® 12.350/2010, impde seja revista a jurisprudéncia desta co-
lenda Corte Superior. Desse modo, nos termos do art. 12-A, § 1°, da Lei
n°® 7.713/88, tratando-se de pagamento acumulado de rendimentos do
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trabalho, deve ser adotado o regime de competéncias (més a més), ob-
servado os valores constantes da tabela progressiva mensal correspon-
dente ao més do recebimento do crédito. Recurso de revista conhecido
e provido.” (RR 513700-96.2006.5.09.0002, Rel. Min. Guilherme Au-
gusto Caputo Bastos, j. 26.10.2011, 2* T., public. DEJT 04.11.2011)
(grifo nosso)

“HORAS EXTRAS. TRABALHO EXTERNO. MOTORISTA
DE CAMINHAO. CONTROLE DE JORNADA. CONDICAO INCOM-
PATIVEL COM NORMA COLETIVA QUE EXCLUI O DIREITO AS
HORAS EM SOBREJORNADA. A exclusdo das horas extras ao em-
pregado que presta servigo externo, na espécie, motorista de caminhao,
que se ativa em viagens, supde inexisténcia de controle de jornada.
Evidenciado esse controle, ainda que indireto, condi¢do incompativel
com a condi¢do estabelecida na convencao coletiva de trabalho, que
afasta o direito a horas de sobretempo, em virtude de o empreendedor
ndo exercer qualquer controle de jornada de tais empregados, inarredavel
a obrigacdo de remunerar o servigo prestado em sobrejornada. Nessas
circunstancias, inviavel aferir viola¢do a literalidade do art. 62, I, da
CLT, tampouco afronta direta ao art. 7°, inciso XXVI, da Constituicao
Federal, dispositivo que empresta validade aos instrumentos coletivos de
trabalho. Precedentes. Nao conhecido.” (RR 922900-97.1999.5.09.0005,
Rel. Min. Emmanoel Pereira, j. 19.10.2011, 5* T., public. 28.10.2011)

“HORAS EXTRAS. MOTORISTA. TRABALHO EXTERNO.
CONTROLE DE JORNADA. 1. Diante do quadro fatico-probatorio
delineado no acdrdado recorrido, faz-se necessario um novo enquadra-
mento juridico apto a corrigir o equivoco em que incorreu o Tribunal
Regional. 2. Nesse passo, a fiscalizacdo e o controle da jornada por for¢a
da existéncia de tacografo associado a outros elementos — controle de
entrada e saida, a existéncia de rota preestabelecida e a prestagdo de
contas — afasta a incidéncia do art. 62, I, da Consolidagdo das Leis do
Trabalho. 3. Recurso de revista conhecido e provido para restabelecer a
sentenca por meio da qual a reclamada fora condenada ao pagamento de
horas extras.” (RR 142000-72.2007.5.08.0117, Rel. Min. Lelio Bentes
Corréa, j. 11.05.2011, 1* T., public. 20.05.2011) (grifo nosso)

Neste interim, o empregador ndo controlava, nao fiscalizava e poucos se
interessavam sobre a quantidade de horas utilizadas pelo motorista para realizar
sua viagem, embasado nas Convengdes Coletivas do Trabalho, que reconheciam
a atividade externa, sem controle de jornada. O motorista realizava a viagem
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em quantas horas bem entendia, exceto quando se tratava de carga urgente ou
com agendamento. E o embarcador ndo se preocupava (e muitos ainda ndo se
preocupam) com o tempo utilizado para realizar a carga e/ou a descarga.

Diante desta falta de controle, e também auséncia de fiscalizacdo, poderia
o motorista profissional conduzir um veiculo transportador a 80-100km/h, com
toneladas de cargas, sem limite de horario de trabalho, o que contribuia com
a ocorréncia de acidentes, uso de rebite, cocaina, entre outros estimulantes, e
consequentes doengas.

Apenas com esta analise, ja se pode concluir que a “Lei do Motorista
Profissional” trouxe evolu¢do e ndo retrocesso. Neste momento da historia, a
sociedade e também os operadores do direito obrigaram-se a reconhecer uma
categoria responsavel por movimentar cerca de 63% das riquezas do pais e par-
ticipar do desenvolvimento economico, cultural, humanitario e social da nagao.

Matéria publicada em 5 de marco de 2015, pelo Sindicato das Empresas
de Transportes de Cargas no Parana — Setcepar, ratifica o relato acima:

“As mudancas incluem melhorias tanto para os motoristas da
categoria quanto para empresarios do ramo dos transportes. (...) Sobre
o assunto, Gilberto Cantt, presidente do Sindicato das Empresas de
Transporte de Cargas no Estado do Parana — Setcepar, afirma que a lei
representa um avango. ‘Essa lei ja era esperada desde 2012. A regula-
mentacdo da jornada representa uma melhora significativa na operagao
das empresas de transporte, além de beneficiar aos motoristas’, afirma.”!

Enquanto a Lei n° 12.619/2012, primeiro regramento para o motorista
profissional, nasceu desconhecendo as peculiaridades da atividade rodoviaria
no Brasil, de impossivel aplicabilidade, a Lei n® 13.103/2015 avangou no tema
e lapidou a lei anterior, baseada no cenario econdmico e cultural brasileiro, ndo
deixando de observar o direito a vida, a saude, a dignidade da pessoa humana
€ a seguranga.

Como visto, trata-se de um novo momento para o transporte brasileiro,
que altera o art. 6° da Constitui¢cdo Federal, por meio da Emenda Constitucional

1 Disponivel em: <http://www.confralog.combr/site/default.asp? TroncolD=907492&SecaolD=50807
4&SubsecaolD=807262& Template=../artigosnoticias/user_exibir.asp&ID=767839&Titulo=Lei%20
do%20Motorista%20%E9%20aprovada%3A%20entenda%20%20que%20muda@20na%20
pr%Eltica>. Acesso em: 20 jan. 2016.
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n°® 90?2, promulgada em 15 de setembro de 2015, a qual reconhece o transporte

como direito fundamental social.

Apesar de a nova lei estar sendo objeto de inlimeras criticas, ndo fere a
dignidade humana, ndo fere a isonomia, nem a razoabilidade e ainda ndo traz
nenhuma inovagao juridica desmedida. Por analogia, ¢ de se notar que existem
outras categorias profissionais em condi¢des especiais, decorrentes também das
peculiaridades do labor a ser desenvolvido, como, por exemplo, os acronautas,
protegidos pela Lei n® 7.183/84, arts. 20 e seguintes’, e os ferroviarios, prote-
gidos pelos arts. 236 e seguintes* da CLT.

2 Oart. 6° da Constitui¢ao Federal de 1988 passa a vigorar com a seguinte redagao:

“Art. 6° Sao direitos sociais a educagdo, a satde, a alimentagao, o trabalho, a moradia, o transporte,
o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constitui¢do.” (NR)

3 Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/Leis/L7183.htm>. Acesso em: 10 jan. 2016.
“Art. 236. No servigo ferroviario — considerado este o de transporte em estradas de ferro abertas ao
trafego publico, compreendendo a administragdo, construgio, conservagio e remogao das vias férreas
e seus edificios, obras-de-arte, material rodante, instalagdes complementares e acessorias, bem como
o servigo de trafego, de telegrafia, telefonia e funcionamento de todas as instalagdes ferroviarias —
aplicam-se os preceitos especiais constantes desta Segdo.

(%)
Art. 238. Sera computado como de trabalho efetivo todo o tempo, em que o empregado estiver a dis-
posicdo da estrada.

§ 1° Nos servigos efetuados pelo pessoal da categoria ¢, ndo sera considerado como de trabalho efetivo
o tempo gasto em viagens do local ou para o local de terminagdo e inicio dos mesmos servigos.

§ 2° Ao pessoal removido ou comissionado fora da sede sera contado como de trabalho normal e efetivo
o tempo gasto em viagens, sem direito a percepcao de horas extraordinarias.

§ 3° No caso das turmas de conservagdo da via permanente, o tempo efetivo do trabalho sera contado
desde a hora da saida da casa da turma até a hora em que cessar o servigo em qualquer ponto compre-
endido centro dos limites da respectiva turma. Quando o empregado trabalhar fora dos limites da sua
turma, ser-lhe-a4 também computado como de trabalho efetivo o tempo gasto no percurso da volta a
esses limites.

§ 4° Para o pessoal da equipagem de trens, so sera considerado esse trabalho efetivo, depois de chegado
ao destino, o tempo em que o ferrovidrio estiver ocupado ou retido a disposi¢@o da Estrada. Quando,
entre dois periodos de trabalho, ndo mediar intervalo superior a uma hora, seré esse intervalo computado
como de trabalho efetivo.

§ 5° O tempo concedido para refei¢ao ndo se computa como de trabalho efetivo, sendo para o pessoal
da categoria ¢, quando as refei¢des forem tomadas em viagem ou nas estagdes durante as paradas. Esse
tempo nao serd inferior a uma hora, exceto para o pessoal da referida categoria em servigo de trens.

§ 6° No trabalho das turmas encarregadas da conservacdo de obras de arte, linhas telegraficas ou
telefonicas e edificios, ndo sera contado, como de trabalho efetivo, o tempo de viagem para o local
do servigo, sempre que ndo exceder de uma hora, seja para ida ou para volta, e a Estrada fornecer os
meios de locomogao, computando-se, sempre o tempo excedente a esse limite.

Art. 239. Para o pessoal da categoria ‘c’, a prorrogagao do trabalho independe de acordo ou contrato
coletivo, ndo podendo, entretanto, exceder de 12 (doze) horas, pelo que as empresas organizardo, sempre

Rev. TST, Brasilia, vol. 82, n* 1, jan/mar 2016 87



DOUTRINA

Infelizmente ndo se pode falar na “Nova Lei do Motorista Profissional”,

como ¢ comumente conhecida a Lei n® 13.103/2015, sem se falar em infraes-

88

que possivel, os servigos de equipagens de trens com destacamentos nos trechos das linhas de modo a
ser observada a duragdo normal de oito horas de trabalho.

§ 1° Para o pessoal sujeito ao regime do presente artigo, depois de cada jornada de trabalho havera um
repouso de 10 (dez) horas continuas, no minimo, observando-se, outrossim, o descanso semanal.

§ 2° Para o pessoal da equipagem de trens, a que se refere o presente artigo, quando a empresa ndo
fornecer alimentagdo, em viagem, e hospedagem, no destino, concedera uma ajuda de custo para atender
a tais despesas.

§ 3° As escalas do pessoal abrangido pelo presente artigo serdo organizadas de modo que ndo caiba
a qualquer empregado, quinzenalmente, um total de horas de servigo noturno superior as de servigo
diurno.

§ 4° Os periodos de trabalho do pessoal a que alude o presente artigo serdo registrados em cadernetas
especiais, que ficardo sempre em poder do empregado, de acordo com o modelo aprovado pelo Ministro
do Trabalho, Industria e Comércio.

Art. 240. Nos casos de urgéncia ou de acidente, capazes de afetar a seguranga ou regularidade do servigo,
podera a duragdo do trabalho ser excepcionalmente elevada a qualquer numero de horas, incumbindo a
Estrada zelar pela incolumidade dos seus empregados e pela possibilidade de revezamento de turmas,
assegurando ao pessoal um repouso correspondente e comunicando a ocorréncia ao Ministério do
Trabalho, Industria e Comercio, dentro de 10 (dez) dias da sua verificagdo.

Paragrafo tinico. Nos casos previstos neste artigo, a recusa, sem causa justificada, por parte de qualquer
empregado, a execugdo de servigo extraordinario sera considerada falta grave.

Art. 241. As horas excedentes das do horario normal de oito horas serdo pagas como servigo extraor-
dinario na seguinte base: as duas primeiras com o acréscimo de 25% (vinte e cinco por cento) sobre o
salario-hora normal; as duas subsequentes com um adicional de 50% (cinquenta por cento) e as restantes
com um adicional de 75% (setenta e cinco por cento).

Paragrafo inico. Para o pessoal da categoria ‘c’, a primeira hora sera majorada de 25% (vinte e cinco
por cento), a segunda hora sera paga com o acréscimo de 50% (cinquenta por cento) e as duas subse-
quentes com o de 60% (sessenta por cento), salvo caso de negligéncia comprovada.

Art. 242. As fragdes de meia hora superiores a 10 (dez) minutos serdo computadas como meia hora.

Art. 243. Para os empregados de estagdes do interior, cujo servigo for de natureza intermitente ou de
pouca intensidade, ndo se aplicam os preceitos gerais sobre duragio do trabalho, sendo-lhes, entretanto,
assegurado o repouso continuo de dez horas, no minimo, entre dois periodos de trabalho e descanso
semanal.

Art. 244. As estradas de ferro poderdo ter empregados extranumerarios, de sobre-aviso e de prontidao,
para executarem servigos imprevistos ou para substitui¢des de outros empregados que faltem a escala
organizada.

§ 1° Considera-se ‘extranumerario’ o empregado ndo efetivo, candidato efetivacdo, que se apresentar
normalmente ao servigo, embora so trabalhe quando for necessario. O extranumerario so receberd os
dias de trabalho efetivo.

§ 2° Considera-se de ‘sobre-aviso’ o empregado efetivo, que permanecer em sua propria casa, aguar-
dando a qualquer momento o chamado para o servigo. Cada escala de ‘sobreaviso’ serd, no maximo,
de vinte e quatro horas, as horas de ‘sobre-aviso’, para todos os efeitos, serdo contadas a razao de 1/3
(um tergo) do salario normal.

§ 3° Considera-se de ‘prontiddo’ o empregado que ficar nas dependéncias da estrada, aguardando
ordens. A escala de prontidio serd, no maximo, de doze horas. As horas de prontidao serdo, para todos
os efeitos, contadas a razao de 2/3 (dois tergos) do salario-hora normal.

§ 4° Quando, no estabelecimento ou dependéncia em que se achar o empregado, houver facilidade de
alimentagdo, as doze horas da prontiddo, a que se refere o paragrafo anterior, poderdo ser continuas.
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trutura (auséncia de manutengdo nas estradas, inseguranca, auséncia de pontos
de parada nas rodovias, envelhecimento da frota, restri¢does de horario, placas,
e feriados, entre outros aspectos que interferem diretamente nessa importante
atividade nacional), aplicabilidade da lei para os motoristas autbnomos, infor-
malidade, concorréncia desleal, posicionamento dos embarcadores, roubos ¢
furtos de mercadorias em transito, auséncia de fiscalizagdo, dificuldade para
realizar o controle de jornada de profissional que ndo esta sob os olhos do
empregador, e da falta de conhecimento pratico da atividade de transporte por
parte dos operadores do direito.

Portanto, ndo basta falar em jornada de trabalho, remuneragéo ¢ demais
limites legais. O tema em estudo ¢ mais abrangente e relevante que isso.

A nova norma legal limita a jornada de trabalho, preservando a vida do
motorista e da sociedade, adequando a realidade brasileira e as necessidades da
logistica, sem prejudicar o trabalhador em seus direitos fundamentais. Outros-
sim, por 6bvio, que a lei, bem como a logistica, a infraestrutura e a seguranga,
precisam de lapidacdo, para encontrar o ideal para a sociedade, adequando a
natureza da atividade e as condi¢des de trabalho.

A legislagdo em referéncia é extremamente complexa, pois além de de-
finir limites laborais, necessarios em toda e qualquer atividade, como jornada
de trabalho, horas extras e intervalos, impde institutos especificos, até entdo
ignorados pela legislagdo trabalhista, como exemplo o tempo de espera, 30
minutos de descanso a cada cinco horas e 30 minutos de dire¢do, elastecimento
das horas extras, e fracionamento dos intervalos.

Neste cenario, € como ndo se pode esgotar o assunto no presente traba-
lho, passar-se-a a analise dos institutos de maior relevancia para a jornada de
trabalho do motorista profissional do transporte rodoviario de carga, trazidos
pela Lei n® 13.103/2015.

Quando ndo existir essa facilidade, depois de seis horas de prontiddo, havera sempre um intervalo de
uma hora para cada refeig¢do, que ndo serd, nesse caso, computada como de servigo.

Art. 245. O horario normal de trabalho dos cabineiros nas estagdes de trafego intenso ndo excedera
de 8 (oito) horas e devera ser dividido em 2 (dois) turnos com intervalo ndo inferior a 1 (uma) hora
de repouso, ndo podendo nenhum turno ter durag@o superior a 5 (cinco) horas, com um periodo de
descanso entre 2 (duas) jornadas de trabalho de 14 (quatorze) horas consecutivas.

Art. 246. O horario de trabalho dos operadores telegrafistas nas estagdes de trafego intenso ndo excedera
de 6 (seis) horas diarias.”
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1 —JORNADA DE TRABALHO

A jornada de trabalho do motorista conceitua-se como o periodo de inicio
e fim das atividades, incluindo o tempo em que o obreiro esta efetivamente
movimentando o veiculo, desconsiderando os periodos para alimentacdo, des-
canso, repouso, tempo de espera e para o deslocamento do empregado de sua
residéncia até o local de trabalho.

O art. 2°, letra b, da Lei n® 13.103/2015, reiterado pelo art. 67-E, que
trouxe alteragdes a Lein®9.503/97, prevé que € direito do motorista profissional
“ter jornada de trabalho controlada e registrada de maneira fidedigna mediante
anotacdo em diario de bordo, papeleta ou ficha de trabalho externo, ou siste-
ma e meios eletronicos instalados nos veiculos, a critério do empregador” e
consequentemente traz a aplicacdo do principio da isonomia para esta relacao
juridica, determinando que o motorista profissional, assim como os demais
trabalhadores, tenha a sua jornada de trabalho controlada e, portanto, limitada
aos parametros da lei.

O dispositivo afasta de uma vez por todas a existéncia do trabalho externo,
sem controle de jornada e regido pelo art. 62, I, da CLT. Acertada a legislacdo,
trouxe redugdo das jornadas excessivas, e, por consequéncia, contribuiu com a
redugdo de acidentes de transito, uso de entorpecentes ou similares e incentivou
cuidados com a satde do trabalhador. Limitar a jornada significa protecdo ao
trabalhador, tutelando a saude fisica e emocional deste e de toda a sociedade.

De acordo com dados cedidos pela corretora de seguros Pamcary, com
atuagdo em todo o territorio nacional, constata-se que o controle da jornada
de trabalho contribui para a redugdo de acidentes rodoviarios com veiculos de
carga.

Considerando a inexisténcia do niamero total de acidentes rodoviarios no
Brasil, utiliza-se desta amostra referente os ultimos 10 anos, para demonstrar
a melhoraria constatada na frequéncia dos eventos, que decorre ndo apenas da
regulamentacdo da profissdo do motorista, mas também da conscientiza¢ao
coletiva e Lei Seca de 2008. E, diante destes nimeros, verifica-se a necessi-
dade de um trabalho continuo e conjunto, especialmente no que diz respeito
a fiscalizacdo.

Com o intuito de conhecer a realidade, realizou-se pesquisa, por meio
de questionario, entre 107 motoristas, em Curitiba, nos dias 6 a 26 de janeiro
de 2016, a qual confirma que a fiscalizagdo sobre o controle de jornada, tdo
necessaria para o cumprimento da lei, ainda ¢é falha. 84% dos motoristas entre-
vistados ndo foram abordados na estrada para fiscalizagdo, e dos 16% que foram
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fiscalizados apenas 1,8% teve seu diario de bordo e rastreamento aferidos, os
demais 14,2% foram fiscalizados apenas pelo tacografo.

A norma ainda define que a jornada de trabalho deve ser registrada em
diario de bordo, papeleta ou ficha de trabalho externo, que sdo controles ma-
nuais, preenchidos de acordo com o entendimento de cada trabalhador, o que
pode resultar em equivocos no preenchimento e na contabilizacdo das horas
trabalhadas, ante ao volume de informagdes geradas em uma tinica viagem. Ou
ainda, sistemas e meios eletronicos instalados nos veiculos.

Um grande erro € acreditar que o transportador brasileiro estava preparado
para esta mudanga, pois ndo estava (e nao esta!!). O controle manual de ponto
depende muito da cultura de cada cidaddo, que sem sombra de duvidas ndo ¢
Unica, e é passivel de fraude por ambas as partes, seja do empregador para se
furtar do pagamento de horas trabalhadas, seja do empregado para produzir horas
extraordinarias nao trabalhadas, além da dificuldade de realizar as anotagdes,
tendo em vista o nlimero expressivo de varidveis. E os fabricantes de sistemas
de rastreamento ainda estdo desenvolvendo ou aprimorando médulos especificos
para controle de jornada, incluindo todas as variantes existentes na jornada de
trabalho do motorista rodoviario de carga, ¢ adequando-se a realidade imposta
apos a Lein® 12.619/2012.

Faz-se um aparte neste momento para mencionar as duas ferramentas
mais citadas e mais criticadas no meio do transportador rodovidrio de carga
para controle de jornada, isto €, rastreamento via satélite, via celular e hibrido,
assim como o conhecido tacografo.

Ha de se observar que nenhum equipamento eletronico — rastreamento
até hoje utilizado ¢ homologado pelo Ministério do Trabalho, como determina
a Portaria n° 1.510 (registro eletronico de ponto) — estava habilitado para con-
trole de jornada de trabalho e todas as variantes decorrentes da atividade de
transporte rodoviario de cargas, mas, sim, tinha e tem por objetivo principal
o gerenciamento de risco, a prevengdo contra roubo de carga do veiculo ¢ a
protecdo do proprio motorista, outro problema que ¢ fortemente enfrentado
pelos agentes do transporte. Portanto, inexistiam métodos, ferramentas, e
também parametros, para se ter um controle fidedigno de jornada de trabalho
do motorista, até porque na maioria das vezes o rastreamento da carga estava
(e estd) nas maos das gerenciadoras de risco, e ndo do empregador, exigéncia
essa das seguradoras.

O tacografo, por sua vez, € instrumento para medir a velocidade desen-
volvida pelo motorista e ndo para controlar a jornada. Tanto € que a OJ n® 332
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da SDI-1 do TST reconhece que o tacdgrafo por si s6, sem a existéncia de outros
elementos, ndo serve para controlar a jornada de trabalho do empregado que
exerce atividade externa. H4 quem ainda diga que a jornada do motorista deve
ser controlada pelo tacografo, entretanto, ndo observa que este equipamento
identifica horarios apenas quando o veiculo estiver se movimentando, que o
equipamento ndo identifica quando o motorista esta em intervalo intrajornada,
entrejornada, descanso semanal remunerado, tempo de espera, entre outros, que
o tacografo ndo aponta a existéncia de acidente na estrada, transito lento, ou
ainda, ndo identifica faltas ao trabalho por parte do profissional, além de trazer
complexidade na afericdo e na contagem das horas efetivamente trabalhadas.

Diante desta reflexdo, identifica-se o primeiro problema juridico-traba-
lhista que ainda assombra a categoria, ou seja, qual ¢ a ferramenta fidedigna e
aceita pelo Judiciario para controle de jornada do motorista profissional?

Neste aspecto, a nova lei traz a necessidade de bom senso por parte dos
transportadores e também dos operadores do direito, vez que sempre caberdo
interpretagdes no controle de jornada. Inexistindo, ainda, um inico parametro,
como os reldgios eletronicos de ponto (REP) homologados pelo Ministério do
Trabalho e Emprego, que traga dados fidedignos. Fato é que ainda ha dificuldade
no controle de jornada do motorista profissional.

Portanto, o controle manual de ponto ndo sera suficientemente eficaz,
como pretende esse diploma, ante a complexidade da jornada do motorista e
a diversidade de situagdes que precisardo ser registradas, € os instrumentos
eletronicos de ponto nao estdo prontos para trazerem dados fidedignos e nao
foram definidos os requisitos minimos destes equipamentos, até porque nao
foram avaliados pelo Ministério do Trabalho e Emprego e pelo Contran, restando
para empregador e empregado concluirem este embate na Justica do Trabalho.

O § 14 do art. 235-C danova Lei define que “o empregado é responséavel
pela guarda, preservacdo e exatiddao das informagdes contidas nas anotagdes
em diario de bordo, papeleta ou ficha de trabalho externo, ou no registrador
instantaneo inalterdvel de velocidade e tempo, ou nos rastreadores ou sistemas
e meios eletrénicos, instalados nos veiculos, normatizados pelo Contran, até
que o veiculo seja entregue a empresa”.

Evidentemente que apenas o trabalhador ¢ capaz de anotar, seja em
controle manual ou eletronico, os detalhes de sua jornada de trabalho, entre-
tanto, ha necessidade que o motorista traga veracidade nestes controles, para
correta contabilizagdo das horas trabalhadas, tempo de espera e intervalos. As
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anotacdes devem ocorrer diariamente e a cada evento, mas também ndo deve
ser britanico, para que o documento ndo perca sua idoneidade.

Neste contexto, ndo pairam duvidas sobre a necessidade de se separar
os contratos de trabalho anteriores e posteriores a 2012, ou seja, quando os
motoristas rodovidrios exerciam atividade externa, sem controle de jornada,
amparados por suas respectivas normas coletivas, e os contratos de trabalho
firmados a partir de 2012 ou vigentes em 2012, por motivos evidentes, vez
que nado havia orientagdo legal para os contratos anteriores a Lei do Motorista
Profissional, a jurisprudéncia ¢ fragmentada, prevalece a inseguranga juridica,
bem como ndo havia ferramenta para o controle da jornada.

Deve-se valer do principio constitucional da irretroatividade da lei,
constante no art. 5°, inciso XXXV, da Constituigdo Federal e das Convengoes
Coletivas do Trabalho que consideram a atividade do motorista sem controle de
jornada, por se tratar de trabalho externo, até o dia anterior a vigéncia da nova lei.

Ainda, no que diz respeito a jornada de trabalho do motorista profissio-
nal, a Lei trouxe no art. 235-C que “a jornada diéria de trabalho do motorista
profissional sera de 8 (oito) horas, admitindo-se a sua prorrogagdo por até 2
(duas) horas extraordindrias ou, mediante previsdo em convengao ou acordo
coletivo, por até 4 (quatro) horas extraordinarias”.

A grande novidade neste artigo € a autorizacdo legal para realizacdo de
até quatro horas extras diarias, desde que previsto em Convengdo Coletiva ou
acordo coletivo. Primeiramente, ha de se notar que esta novidade foi inserida
na normal legal ndo para beneficiar exclusivamente empregadores, mas para
atender os anseios da categoria profissional, em especial os motoristas. Ademais,
a atividade de transporte rodoviario de carga € impar e ndo pode ser equiparada
a atividades de escritorio, por exemplo, ante a sua diversidade de situacdes,
seja decorrente de exigéncia dos embarcadores, seja acidente, transito lento,
interferéncia do clima, fiscalizagdo, busca por local seguro para pernoite, cum-
primento das regras de gerenciamento de risco, exigidas pelas seguradoras, ou
até mesmo possibilidade de pernoite na residéncia do motorista, entre diversas
outras situacdes possiveis de se encontrar na estrada. Além das necessidades
econdmicas do pais que dependem quase que exclusivamente do transporte
rodoviario para obter um resultado satisfatorio a populacao.

5 “Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer natureza, garantindo-se aos brasileiros
e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito & vida, a liberdade, a igualdade, a
seguranga e a propriedade, nos termos seguintes:

(69

XXXVI — a lei ndo prejudicara o direito adquirido, o ato juridico perfeito e a coisa julgada;”
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Diversamente do exposto pelos criticos da lei, as quatro horas extras ndo
trazem em si a inconstitucionalidade ou a les@o ao principio da igualdade, pois
s0 se pode tratar com igualdade aqueles que sao efetivamente iguais. A atividade
de transporte ¢ de suma importancia para o pais, os motoristas profissionais
sdo aqueles que permitem a continuidade deste setor econdmico, e por isso
precisam receber tratamento especial e adequado a sua realidade de trabalho.

Na pesquisa realizada em Curitiba, quando foram entrevistados, por
meio de questionario, 107 motoristas, entre os dias 6 a 26 de janeiro de 2016,
91 profissionais afirmaram serem favoraveis a execucao de quatro horas extras
diarias para o cumprimento de suas fungdes, o que corresponde a 85% do total
de trabalhadores entrevistados.

As quatro horas extras sdo t3o necessarias para o exercicio das funcdes
de motorista rodoviario de carga para o setor de transportes, que a maioria das
Convengdes Coletivas do pais, a partir da promulgagdo da nova lei, reconheceu,
sem causar prejuizo a satde e a seguranca do trabalhador, a possibilidade de o
profissional trabalhar até quatro horas extraordinarias por dia.

Importante frisar que a jornada especial autorizada por convengdo
coletiva do trabalho ou acordo coletivo, deve obrigatoriamente seguir os para-
metros estabelecidos na lei, para que nao seja declarada sua inadmissibilidade
e invalidade.

Vejam-se abaixo clausulas convencionais, a titulo de ilustracao:

“CONVENCAO COLETIVA DO TRABALHO DO SINTRA-
CARP — SINDICATO DOS TRABALHADORES MOTORISTAS
AJUDANTES DE CAMINHOES DE CARGAS DO ESTADO DO
PARANA 2015/2016

Gratificagdes, adicionais, auxilios e outros
Adicional de horas extras
Clausula Quinta — Horas Extras

As horas extraordinarias serdo remuneradas com acréscimo de
50% (cinquenta por cento) em dias tuteis e com 100% (cem por cento)
em domingos e feriados ndo compensados, com sua integragao no calculo
de férias, 13° salario, aviso prévio, repouso remunerado e FGTS.

Paragrafo tinico. Nos termos do art. 235-C, para os motoristas fica
autorizada a realizagdo de até 04 (quatro) horas extras por dia. Na hipo-
tese do referido dispositivo legal ter sua vigéncia suspensa ou cancelada,
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por decisdo do Supremo Tribunal Federal, a ora autorizacdo concedida
pelo Sindicato ficara automaticamente cancelada.” (grifo nosso)

“CONVENCAO COLETIVA DO TRABALHO DO SINDICATO
DOS EMPREGADOS DE EMPRESA DE TRANSPORTE DE CARGA
SECA DO RIO GRANDE DO SUL 2015/2016

Décima Sétima — Jornada de Trabalho

§ 1° Considerando as especificidades das fungdes, acordam as
partes que a jornada de trabalho do motorista rodoviario de carga e do
ajudante empregado, nas operagdes em que acompanhe o motorista, de
8 (oito) horas diarias, poderd ser prorrogada por até 4 (quatro) horas
suplementares, que serdo pagas acrescida de pelo menos 50% do valor
da hora normal, nos termos do estabelecido no art. 235-C, ¢ § 16° da
Lein® 13.103/2015.” (grifo nosso)

Diversamente das criticas a lei, observe-se que ndao € uma jornada extenu-
ante, mas adaptada as necessidades da categoria, a infraestrutura, as dimensoes
do pais e auma matriz brasileira de transportes preponderantemente rodoviaria.
Fala-se que a ampliac@o das horas extras fere a satide do trabalhador, mas néo
se vislumbra, por exemplo, que a possibilidade de pernoite em sua residéncia
aumente o nivel de felicidade, traga qualidade de vida e também contribua com
a satude do obreiro.

Apesar de parecer regramento novo, esta excegao ja esta contida no art.
61, § 2°, da CLT®, quando permite o excesso de horas por necessidade imperio-
sa ou por motivo de for¢a maior, e também implicitamente no art. 7°, XX VI,
da CF’. Os motoristas profissionais, aqueles que tém compromisso com o seu
trabalho e sua vida, executardo as horas extras sempre em caso de necessida-

6  “Art. 61. Ocorrendo necessidade imperiosa, podera a duragao do trabalho exceder do limite legal ou
convencionado, seja para fazer face a motivo de forga maior, seja para atender a realizagao ou conclusdo
de servigos inadidveis ou cuja inexecugdo possa acarretar prejuizo manifesto.

§ 1° O excesso, nos casos deste artigo, podera ser exigido independentemente de acordo ou contrato

coletivo e devera ser comunicado, dentro de 10 (dez) dias, a autoridade competente em matéria de
trabalho, ou, antes desse prazo, justificado no momento da fiscaliza¢ao sem prejuizo dessa comunicacao.

§ 2° Nos casos de excesso de horario por motivo de for¢a maior, a remuneragao da hora excedente ndo
sera inferior a da hora normal. Nos demais casos de excesso previstos neste artigo, a remuneragao sera,
pelo menos, 25% (vinte e cinco por cento) superior a da hora normal, e o trabalho nio podera exceder
de 12 (doze) horas, desde que a lei ndo fixe expressamente outro limite.”

7 “Art. 7° Sdo direitos dos trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que visem a melhoria de sua
condigdo social:

(69

XXVI —reconhecimento das convengdes e acordos coletivos de trabalho;”
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de, como, por exemplo, concluir a viagem e ndo pernoitar em local perigoso
ou ainda diante da auséncia de local para parada e pernoite, haja vista que os
atuais locais de parada sdo limitados e particulares ou ainda na necessidade de
entregar determinada carga perecivel.

O § 5° do citado artigo estabelece que “as horas consideradas extraor-
dinarias serdo pagas com o acréscimo estabelecido na Constituicdo Federal
ou compensadas na forma do § 2° do art. 59 da CLT”, ndo trazendo nenhuma
alteracdo na redacao da CLT ou Constituicao Federal.

O § 1° do artigo em estudo traz um instituto novo que € o tempo de
trabalho efetivo, isto €, o “tempo em que o motorista empregado estiver a
disposi¢ao do empregador, excluidos os intervalos para refeigdo, repouso e
descanso e o tempo de espera”, que nada mais é que a aplicagdo das regras ja
existentes no art. 71, § 2°, da CLT?®, haja vista que os intervalos nunca foram
contabilizados como tempo trabalhado. Quanto ao tempo de espera, instituto
de maior polémica, sera abordado em topico especifico do presente documento.

Por fim, a nova lei trouxe também uma novidade baseada no principio
da primazia da realidade, que nada mais ¢ que a prevaléncia da verdade real
sobre a verdade formal, quando possibilitou ao motorista empregado ter horario
flexivel, exceto se previsto no contrato de trabalho, ou seja, ndo ter horario fixo
para o inicio e para o fim de jornada ou ainda para os intervalos, o que esta
contido no § 13 do art. 235-C.

Para o transportador, seria excepcional se o transporte funcionasse como
um reldgio sui¢o, a demanda estivesse distribuida igualmente entre todos os dias
do més, a carga e descarga ocorressem sempre no mesmo horario, as viagens
ndo estivessem sujeitas a intempéries, mas tudo isso ndo acontece na logistica
de transporte rodoviario brasileira. A flexibilidade traz uma melhor condi¢ao
de trabalho e qualidade de vida aos operadores do transporte.

Logicamente que neste caso deve prevalecer o bom-senso para ndo se
transformar a flexibilidade em turnos ininterruptos de revezamento, tornando-se
jornada de seis horas. O que a lei autoriza ¢é a flexibilidade no horario, prefe-
rencialmente previsto nas convengdes coletivas da categoria, ou seja, autoriza
que o labor inicie ou termine em horarios diversos ¢ ainda que os intervalos

8  “Art. 71. Em qualquer trabalho continuo, cuja durag@o exceda de 6 (seis) horas, ¢ obrigatoria a concessao
de um intervalo para repouso ou alimentagao, o qual sera, no minimo, de 1 (uma) hora e, salvo acordo
escrito ou contrato coletivo em contrario, ndo podera exceder de 2 (duas) horas.

§ 1°Nao excedendo de 6 (seis) horas o trabalho, sera, entretanto, obrigatorio um intervalo de 15 (quinze)
minutos quando a duragdo ultrapassar 4 (quatro) horas.

§ 2° Os intervalos de descanso ndo serdo computados na duragio do trabalho.”
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ndo sejam realizados sempre no mesmo horario, mas ndo autoriza trabalho
em trés turnos, de manha, de tarde e de noite, a ponto de prejudicar o reldgio
biologico do trabalhador.

Observe-se que no que tange aos horarios de inicio, término e intervalos,
fica ao arbitrio do empregador.

No direito do trabalho devem prevalecer os fatos sobre os documentos,
porque os documentos podem apontar inverdades. De nada adiantaria determinar
horérios fixos aos motoristas se a atividade de transporte assim ndo funciona.
Para se alterar esta realidade ndo basta impor uma nova norma ou penalizar o
empregador, mas modificar toda uma estrutura e cultura pré-formatada.

2 —INTERVALO INTRAJORNADA

A Lei n°® 13.103/2015 altera o § 5° do art. 71 da CLT, de modo que o
intervalo para descanso e alimentagdo de no minimo uma hora € no maximo
duas horas, para aqueles que laboram seis horas continuas ou mais, possa ser
reduzido e/ou fracionado, ante a natureza do servigo ¢ condi¢des especiais de
trabalho a que sdo os motoristas submetidos, desde que previsto em convengao
ou acordo coletivo do trabalho, mantida a remuneragao e concedido intervalo
remanescente para descanso ao final da jornada de trabalho, quando se tratar
de fracionamento, ¢ nao de reducao.

Considerando que a maioria dos profissionais do volante trabalham mais
que seis horas por dia, sera abordada apenas esta hipotese no presente artigo.

Como amplamente explorado, o trabalho do motorista apresenta condi-
¢Oes especiais e requer flexibilidade para atender as necessidades do trabalhador
e também do setor de transporte rodovidrio no Brasil, permitindo inclusive
resguardar os interesses particulares do obreiro.

O fracionamento e/ou a reducdo do intervalo intrajornada visam adequar
a lei a realidade desta atividade econdmica, submetendo tal condic¢do aos Sin-
dicatos da categoria para prote¢ao do trabalhador, evitando-se assim exageros
de qualquer uma das partes.

O Sindicato, por sua vez, tem liberalidade de acordo com art. 7°, XX VI,
da CF, para definir as condi¢des de trabalho em prol da categoria econdmica.

O intervalo intrajornada tem por objetivo que o trabalhador se alimente,
descanse, realize tarefas particulares e cumpra com o direito fundamental a
saude, constante do art. 6° da Carta Magna, mas ocorre que muitas vezes o
profissional das estradas prefere utilizar menor tempo para alimentagdo e des-
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canso, a fim de realizar atividades particulares quando em sua residéncia, por
exemplo, ndo lhe sendo favoravel um intervalo de uma a duas horas.

Esta disposi¢do, todavia, tem recebido varias criticas, inclusive porque
a lei contraria a Simula n°® 437, 11, do TST®. Ha que se destacar neste caso que
a lei se sobrepoOe a simula, e, portanto, esta ultima evidentemente precisara ser
reformulada, adequando-se ao novo diploma legal.

Outrossim, o fracionamento ou reducdo do intervalo intrajornada devem
ser evitados, sob pena de a jurisprudéncia e doutrina, em algum momento,
entenderem que o intervalo nao foi concedido e portanto deva ser pago como
hora extraordinaria, nos moldes do art. 71, § 4°, da CLT, e sob o argumento de
que intervalo intrajornada ¢ irrenunciavel.

Oart. 235-C, § 2°, da Lei do Motorista determina que o profissional devera
gozar de intervalo minimo de uma hora para refeigdo e descanso, podendo esse
periodo coincidir com o tempo de parada obrigatoria na condugdo do veiculo
estabelecido pela Lein®9.503, de 23 de setembro de 1997 — Cddigo de Transito
Brasileiro, exceto quando se tratar do motorista profissional enquadrado no § 5°
do art. 71 desta Consolidagéo.

O fato de coincidir o intervalo intrajornada com o tempo de parada obri-
gatdria ndo reduz o tempo de descanso do profissional € ndo causa quaisquer
prejuizos ao cidaddo, vez que o tempo de descanso nao foi criado para aumentar
o intervalo intrajornada ja previsto na legislagdo trabalhista, mas para garantir

9  Sumulan® 437 do TST:

“INTERVALO INTRAJORNADA PARAREPOUSO E ALIMENTACAO. APLICACAO DOART. 71
DA CLT (conversao das Orientagdes Jurisprudenciais ns. 307, 342, 354, 380 ¢ 381 da SBDI-1) — Res.
185/2012, DEJT divulgado em 25, 26 € 27.09.2012.

I—-Apos a edigdo da Lei n® 8.923/94, a ndo concessdo ou a concessao parcial do intervalo intrajornada
minimo, para repouso e alimentagdo, a empregados urbanos e rurais, implica o pagamento total do
periodo correspondente, e ndo apenas daquele suprimido, com acréscimo de, no minimo, 50% sobre o
valor da remuneragdo da hora normal de trabalho (art. 71 da CLT), sem prejuizo do computo da efetiva
jornada de labor para efeito de remuneragao.

II — E invalida clausula de acordo ou convengdo coletiva de trabalho contemplando a supressdo ou
redugdo do intervalo intrajornada porque este constitui medida de higiene, satide e seguranga do tra-
balho, garantido por norma de ordem publica (art. 71 da CLT e art. 7°, XXII, da CF/1988), infenso a
negociagdo coletiva.

111 — Possui natureza salarial a parcela prevista no art. 71, § 4°, da CLT, com redagdo introduzida pela
Lein® 8.923, de 27 de julho de 1994, quando ndo concedido ou reduzido pelo empregador o intervalo
minimo intrajornada para repouso e alimentagdo, repercutindo, assim, no calculo de outras parcelas
salariais.

IV — Ultrapassada habitualmente a jornada de seis horas de trabalho, ¢ devido o gozo do intervalo
intrajornada minimo de uma hora, obrigando o empregador a remunerar o periodo para descanso e
alimentagdo ndo usufruido como extra, acrescido do respectivo adicional, na forma prevista no art. 71,
caput e § 4° da CLT.”
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que apos cinco horas e 30 minutos de diregdo o motorista fara uma parada
para descanso, independentemente de estar em intervalo intrajornada ou néo.

O intervalo intrajornada ndo deve ser computado como trabalho efetivo
de acordo com art. 71, § 2°, da CLT, e agora de acordo com o art. 235-C, § 1°,
do novo diploma legal.

3 —INTERVALO ENTREJORNADA

Aplicando-se o principio da isonomia, passa o motorista profissional a ter
o direito a 11 horas de intervalo entrejornada, de acordo com o ja estabelecido
nos arts. 66 da CLT e 235-C, § 3°, da nova Lei.

O descanso entrejornada obrigatorio, que até 2012 nao fazia parte da
legislagdo para o profissional da estrada, ¢ a expressdo da seguranca de toda
sociedade e da dignidade do profissional, representado pelo lazer, pela higiene
e pela alimentagao, direitos esses fundamentais.

Logicamente que o trabalho ininterrupto contribui diretamente para o
aumento da sinistralidade, tendo danos pessoais e materiais como consequéncia.

A Lei n° 13.103/2015, diferentemente da norma até entdo existente,
permite o fracionamento das 11 horas de descanso entre uma jornada e outra,
e permite também que o intervalo coincida com os periodos de parada obri-
gatoéria, ficando garantido, entretanto, o minimo de oito horas ininterruptas de
descanso, € o gozo das horas remanescentes nas proximas 16 horas, a contar
do fim do primeiro periodo.

Dois aspectos devem ser ressaltados, o primeiro € a permissao da coinci-
déncia entre o intervalo entrejornada e os periodos de parada obrigatoria de 30
minutos, ap6s cinco horas e 30 minutos de diregdo, prazo estabelecido pela Lei
n°®9.503/97, art. 67-A, § 3°. Ora, igualmente ao intervalo intrajornada, a novida-
de advém do fato de que a lei ndo objetivava aumentar o intervalo entrejornada
do profissional, e nem ao menos considera-lo como tempo a disposi¢do, mas
garantir que apos as cinco horas e 30 minutos de dire¢do o motorista profissional
fara seu descanso, evitando jornadas excessivas e, consequentemente, fadiga.

O segundo aspecto em analise ¢ que a norma legal autoriza o fraciona-
mento das 11 horas de descanso, desde que garantidas oito horas ininterruptas
de descanso e que as trés horas remanescentes sejam gozadas nas proximas
16 horas, a contar do fim do primeiro periodo. O fracionamento vem de en-
contro aos anseios dos profissionais do volante que realizam seus pernoites,
principalmente, em postos de combustivel e 14 nada t€m a fazer durante as 11
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horas, além de descansar e conviver com prostituicdo, exploracdo sexual de
menores', drogas e similares, entre outras condi¢cdes que sdo diversas de suas
respectivas residéncias. O fracionamento possibilita que muitas vezes o mo-
torista permanega mais tempo em casa, no convivio de sua familia e amigos,
recompensando assim a saude do trabalhador.

Da pesquisa realizada entre os 107 motoristas, conclui-se que 77 sdo
favoraveis ao fracionamento do intervalo entrejornada, sob o argumento de
ampliar a possibilidade de estar com a familia e de programar melhor a viagem
para o seu bem-estar.

Ha criticas sobre o fracionamento dos intervalos, por se tratar de direito
constitucional irrenunciavel, e, teoricamente, impassivel de transagdo, mesmo
estando autorizado pela Lei n° 13.103/2016, o que pode trazer ruidos e inse-
guranga juridica para os transportadores.

Todavia, deve-se recordar, fazendo analogia a Portaria n® 42", de 30 de
marco de 2007, que permitia a flexibilizag¢@o do intervalo intrajornada, desde
que firmado clausula especifica no acordo coletivo do trabalho, com a partici-
pacdo da Superintendéncia Regional do Trabalho, concluindo-se que em 2007
o fracionamento estava autorizado. E, se a portaria autorizava a flexibilizagdo

10  Programa na Mao Certa, que tem por objetivo combater a exploragio sexual de criangas e adolescentes
nas rodovias brasileiras. Disponivel em: <http://www.namaocerta.org.br/programa.php>. Acesso em:
21 jan. 2016.

11  Portarian® 42, de 28.03.07, DOU 30.03.07 — disciplina os requisitos para a redugao de intervalo intra-
jornada:

“O MINISTRO DE ESTADO DO TRABALHO E EMPREGO, no uso da competéncia que lhe confere
o art. 87, paragrafo unico, incisos I e II da Constituigdo, resolve:

Art. 1° O intervalo para repouso ou alimentagéo de que trata o art. 71 da CLT podera ser reduzido por
convengao ou acordo coletivo de trabalho, devidamente aprovado em assembleia geral, desde que:

I — os empregados néo estejam submetidos a regime de trabalho prorrogado; e

II - o estabelecimento empregador atenda as exigéncias concernentes a organizagao dos refeitorios e
demais normas regulamentadoras de seguranga e saude no trabalho.

Art. 2° A convengao ou acordo coletivo devera conter clausula que especifique as condi¢des de repouso
e alimentagdo que serdo garantidas aos empregados, vedada a indenizagéo ou supressao total do periodo.

Art. 3° A Fiscalizagdo do Trabalho, a qualquer tempo, verificara in loco as condi¢des em que o trabalho
¢é exercido, principalmente sob o aspecto da seguranga e satide no trabalho e adotara as medidas legais
pertinentes a cada situagdo encontrada.

Art. 4° O descumprimento das condigdes estabelecidas no art. 1°, bem como de quaisquer outras adi-
cionais estabelecidas na convengdo ou acordo coletivo, ensejara a suspensao da redugdo do intervalo
até a devida regularizagao.

Art. 5° Esta Portaria entra em vigor na data de sua publicagéo.
Art. 6° Revoga-se a Portaria n° 3.116, de 3 de abril de 1989.”
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do intervalo intrajornada, por consequéncia, autorizava também a flexibilizagado
do intervalo entrejornada.

Por outro lado, merece analise a Simula n°® 437 do TST, cumulada com
os arts. 71 da CLT" e 7°, XXII®, da Constituicdo Federal, que asseverou ser
nula a norma convencional que suprimir ou reduzir intervalo intrajornada.

Deve-se considerar que nenhum direito € absoluto, quando se esta inserido
em um Estado Democratico de Direito.

Dessa forma, como ja mencionado, ha de se notar o principio da autor-
regulacdo, que permite sindicatos e empresas, de acordo com o art. 7°, XX VI,
da Constituigdo Federal, criarem normas baseadas na realidade da atividade
econdmica, desde que ndo traga prejuizo ao trabalhador.

Tal cenario trouxe em 2009 a Orientagdo Jurisprudencial n® 342, I1',
regulamentada pela Portaria n® 195/2010 do Ministério do Trabalho e Emprego,
que autorizava a flexibilizacdo da jornada e mais uma vez demonstrava a exis-

12 “Art. 71. Em qualquer trabalho continuo, cuja duragao exceda de 6 (seis) horas, € obrigatoria a concessao
de um intervalo para repouso ou alimentagao, o qual sera, no minimo, de 1 (uma) hora e, salvo acordo
escrito ou contrato coletivo em contrario, ndo podera exceder de 2 (duas) horas.

§ 1°Nao excedendo de 6 (seis) horas o trabalho, sera, entretanto, obrigatorio um intervalo de 15 (quinze)
minutos quando a duragdo ultrapassar 4 (quatro) horas.

§ 2° Os intervalos de descanso ndo serdo computados na duragéo do trabalho.

§ 3° O limite minimo de 1 (uma) hora para repouso ou refeigdo podera ser reduzido por ato do Ministro
do Trabalho quando, ouvida a Secretaria de Seguranga e Higiene do Trabalho, se verificar que o esta-
belecimento atende integralmente as exigéncias concernentes a organizagdo dos refeitorios e quando
os respectivos empregados ndo estiverem sob regime de trabalho prorrogado a horas suplementares.

§ 4° Quando o intervalo para repouso e alimentagdo, previsto neste artigo, ndo for concedido pelo em-
pregador, este ficara obrigado a remunerar o periodo correspondente com um acréscimo de no minimo
50% (cinquenta por cento) sobre o valor da remuneragdo da hora normal de trabalho.”

13 “Art. 7° Sdo direitos dos trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que visem a melhoria de sua
condi¢ao social: (...) XXII — redugdo dos riscos inerentes ao trabalho, por meio de normas de satde,
higiene e seguranga;”

14 “Art. 7° Sdo direitos dos trabalhadores urbanos e rurais, além de outros que visem a melhoria de sua
condi¢do social: (...) XX VI — reconhecimento das convengdes e acordos coletivos de trabalho;”

15 “INTERVALO INTRAJORNADA PARA REPOUSO E ALIMENTACAO. NAO CONCESSAO OU
REDUCAO. PREVISAO EM NORMA COLETIVA. INVALIDADE. EXCECAO AOS CONDU-
TORES DE VEICULOS RODOVIARIOS, EMPREGADOS EM EMPRESAS DE TRANSPORTE
COLETIVO URBANO.

()

II — Ante a natureza do servigo e em virtude das condigdes especiais de trabalho a que sdo submetidos
estritamente os condutores e cobradores de veiculos rodoviarios, empregados em empresas de transporte
publico coletivo urbano, ¢ valida clausula de acordo ou convengao coletiva de trabalho contemplando
a reducdo do intervalo intrajornada, desde que garantida a redugdo da jornada para, no minimo, sete
horas diarias ou quarenta e duas semanais, ndo prorrogada, mantida a mesma remuneragao e concedidos
intervalos para descanso menores e fracionados ao final de cada viagem, ndo descontados da jornada.”
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téncia de fragmentagdo ou redugao dos intervalos, muito antes da promulgagio
da Lei n® 13.103/2015.

Observe-se que a norma citada naquela época ja estava direcionada aos

transportadores rodoviarios. A flexibilizagdo naquele momento foi reconhecida.

102

A jurisprudéncia:

“INTERVALO INTRAJORNADA. NAO CONCESSAO. ART.
71, § 4°, DA CLT. DEVIDO O PAGAMENTO RESPECTIVO ACRES-
CIDO DE 50%. OJ N° 342 DA SDI-1 DO TST. FLEXIBILIZACAO DO
INTERVALO INTRAJORNADA DOS RODOVIARIOS. CONDICOES
DE VALIDADE NAO ATENDIDAS. No presente caso, ficou compro-
vado através dos registros de horarios que o empregado trabalhava dia-
riamente por mais de sete horas seguidas sem a concessao de intervalo
intrajornada. Desse modo, devido o pagamento respectivo acrescido de
50%, conforme disposto no art. 71, § 4°, da CLT. Por outro lado, o fato
de existir negociagdo coletiva prevendo a possibilidade de concessao
de forma fracionada do intervalo, nos termos da OJ n° 342 da SDI-I do
TST, por 6bvio, ndo autoriza o empregador a suprimi-lo. /n casu, além
de nio ter sido concedido o intervalo intrajornada, ndo foram obedecidas
as condi¢des de validade da negociagao coletiva celebrada, uma vez que
ajurisprudéncia permite a flexibilizagao de tal direito, relativamente aos
rodoviarios, desde que a jornada seja reduzida para, no minimo, sete horas
e ndo haja prorrogagdo.” (TRT da 16* Regido, 1095201001516000 MA
01095-2010-015-16-00-0 [TRT-16], public. 17.11.2011)

“RECURSO DE REVISTA. HORAS EXTRAS. INTERVALO
INTRAJORNADA. PERIODO SUPERIOR AO LIMITE LEGAL DE
DUAS HORAS. PREVISAO EM NORMA COLETIVA. POSSIBILI-
DADE. A jurisprudéncia desta Corte posiciona-se no sentido de admitir
a flexibilizacdo do intervalo intrajornada, em periodo superior a duas
horas, desde que ajustada em acordo escrito ou em convengéo coletiva,
na forma prevista no art. 71, caput, da CLT. Dessa orientacdo divergiu a
Corte Regional. Precedentes. Recurso de revista conhecido e provido.”
(TST, RECURSO DE REVISTA RR 2203001320075120028, public.
04.04.2014)

“TURNO ININTERRUPTO DE REVEZAMENTO. REDUCAO
DO INTERVALO INTRAJORNADA MEDIANTE NEGOCIACAO
COLETIVA. VALIDADE. A flexibilizagdo do intervalo intrajornada
pela via da negociag@o coletiva, mesmo nos casos de turno ininterrup-
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tos de revezamento, encontra-se plenamente respaldada pela norma
constitucional, na medida em que a Constituigdo Federal assegurou o
reconhecimento das convengoes e acordos coletivos de trabalho (art. 7°,
XXVI).” (TRT da 1? Regido, Recurso Ordinario RO 3884620105010341
RJ, public. 04.09.2013)

Em conclusao, seja pela simples aplica¢do da nova lei, seja por analogia
a Orientacao Jurisprudencial e portarias regulatorias, mesmo que canceladas,
o intervalo entrejornada passa a ter autorizagado legal para seu fracionamento,
sem causar quaisquer prejuizos a satude do trabalhador.

Outro aspecto importante e que pode causar problemas a categoria neste
topico ¢ a dificuldade de controle do gozo das trés horas remanescentes no prazo
de 16 horas, a contar do fim do ltimo periodo, pois, evidentemente, que ainda
ndo ha sistema eletronico para este controle, ficando sujeito ao controle manual,
a interpretacdo do empregado, bem como do empregador, o que, sem duvida,
mais uma vez estabelece a inseguranca juridica para esta relacdo de emprego.

Para finalizar o estudo sobre o intervalo entrejornada, cita-se o art. 235-
C, § 4° da nova Lei, que, como ja esperado pela categoria, torna expressa a
autorizagdo para que o motorista, quando em viagem de longa distancia, em
que permanecera fora da base da empresa, matriz ou filial e de sua residéncia
por mais de 24 horas, realize o repouso diario no veiculo ou em alojamento do
empregador, do contratante do transporte, do embarcador ou do destinatario
ou em outro local que oferega condigdes adequadas.

Mais uma vez faz-se necessario lembrar que a infraestrutura brasileira
e os pontos de parada na estrada, em sua maioria, postos de combustivel, ndo
permitem o pernoite do motorista em hotéis ou similares, sendo uma realidade
o repouso diario em veiculos.

O bom-senso neste caso deve imperar na utilizagdo de caminhdes com
cama e na realizacdo constante de manuten¢do e higienizagdo.

Observe-se que entre os 107 motoristas entrevistados, 92 afirmaram que
realizam seus pernoites em caminhdes, nos postos de combustiveis, oito nos
alojamentos do transportador, quatro no alojamento do embarcador, quatro
nos postos fiscais, um nos acostamentos das estradas e para oito motoristas o
questionamento ndo se aplica, tendo em vista que pernoitam em suas respec-
tivas residéncias.

Neste enfoque, duas so as situagdes que assombravam os empresarios do
transporte rodoviario e que com a redagao da nova lei passam a eximir duvidas,
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sendo elas o suposto tempo a disposi¢do e o suposto dano moral, decorrentes
do pernoite nos veiculos e questionados em demandas trabalhistas.

O pernoite nos veiculos ndo caracteriza tempo a disposi¢ao porque neste

momento o motorista ndo est4 trabalhando ou aguardando ordens ou ainda vi-
giando o veiculo, até porque, impossivel guardar o veiculo e a carga enquanto
se dorme, o que agora se torna cristalino com a “Lei do Motorista”.

104

Ilustra-se a matéria com os seguintes precedentes:

“HORAS EXTRAS. PRONTIDAO E SOBREAVISO. PERNOITE
NO CAMINHAO.

O TRT considerou ser incontroverso o fato de o autor dormir na
cabine do caminhdo, entretanto, concluiu que a atividade de vigildncia
e guarda ndo é compativel com o periodo de sono do empregado. O
periodo de pernoite do motorista de caminhdo ndo caracteriza tempo
de sobreaviso, uma vez que as fungoes de vigiar e descansar sdo natu-
ralmente incompativeis, tratando-se unicamente de circunstancia ine-
rente ao trabalho desenvolvido. Ademais, ndo ha, no acorddo regional,
elementos suficientes para se concluir que o reclamante era obrigado
a dormir dentro do caminhdo. Diante disso, para se concluir de forma
diversa, no sentido de que o reclamante tinha que zelar pela carga
transportada no periodo de pernoite, seria necessario o revolvimento
do acervo fatico-probatorio dos autos, o que é vedado pela Sumula n°
126 desta Corte. Recurso de revista ndo conhecido. ADICIONAL DE
PERICULOSIDADE. MOTORISTA QUE APENAS ACOMPANHA-
VA O ABASTECIMENTO REALIZADO POR OUTRA PESSOA.
PAGAMENTO INDEVIDO. A Subsec¢ao I Especializada em Dissidios
Individuais desta Corte, com ressalva do posicionamento pessoal deste
Relator, firmou o entendimento de que, na hipdtese em que o motorista
se limitar a acompanhar o abastecimento do veiculo realizado por um
frentista, ndo ¢ devido o pagamento do adicional de periculosidade. Desse
modo, ndo tendo sido o reclamante o responsavel pelo abastecimento do
caminhdo, limitando-se a exposi¢do ao agente inflamavel ao tempo de
espera do abastecimento, ndo faz jus ao adicional de periculosidade. O
Regional, ao manter a sentenga de improcedéncia do pedido de adicional
de periculosidade, mediante o fundamento de que o reclamante apenas
acompanhava o abastecimento do caminhdo, cujo periodo, embora
habitual, era extremamente reduzido, decidiu em consonancia com a
jurisprudéncia prevalecente nesta Corte superior e nos moldes da Simula
n° 364 do TST. Assim, ndo ha falar em violagdo do art. 7°, inciso XXII,
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da Constitui¢do Federal, tampouco em divergéncia jurisprudencial,
nos termos do art. 896, § 7°, da CLT e da Stimula n°® 333 desta Corte.
Recurso de revista ndo conhecido. ADICIONAL DE PERICULOSI-
DADE. MOTORISTA. CAMINHAO. TANQUE DE COMBUSTIVEL
SUPLEMENTAR. O entendimento desta Corte superior vem se firmando
no sentido de que a utilizagdo de tanque de combustivel suplementar
com capacidade superior a 200 (duzentos) litros enseja o pagamento
do respectivo adicional de insalubridade. Isso porque o item 16.6.1 da
NR-16 do MTE nao exclui tal possibilidade, mas apenas determina que
o combustivel contido no tanque para uso proprio ndo sera considerado
para fins de apura¢do do montante minimo exigido para aplicagdo da
norma. Contudo, o item 16.6 da mencionada norma classifica como
atividade perigosa o transporte de liquidos inflamaveis em quantidades
superiores a 200 (duzentos) litros: ‘16.6 As operagdes de transporte de
inflamaveis liquidos ou gasosos liquefeitos, em quaisquer vasilhames e a
granel, sdo consideradas em condi¢des de periculosidade, exclusdo para
o transporte em pequenas quantidades, até o limite de 200 (duzentos)
litros para os inflaméaveis liquidos e 135 (cento e trinta e cinco) quilos
para os inflamaveis gasosos liquefeitos’. No caso dos autos, o Regional
consignou ‘que as quantidades de liquidos inflamaveis contidos nos
tanques de consumo proprios dos veiculos ndo sdo consideradas para
efeitos de configuragdo da periculosidade’. Nao ha registro no acérddo
da quantidade de litros que o tanque de combustivel suplementar é capaz
de suportar. Ante esta omissdo o reclamante ndo interpds embargos de
declaragdo, instrumento habil para esclarecer a presente questdo. Por-
tanto, para se adotar entendimento diverso do consignado pelo Regional,
necessario seria, inequivocamente, o revolvimento fatico-probatorio dos
autos, procedimento vedado nesta instancia de natureza extraordinaria,
nos termos em que dispde a Simula n°® 126 desta Corte. Recurso de re-
vistandao conhecido.” (RR 11339420125040204, Rel. José Roberto Freire
Pimenta, j. 24.06.2015, 2* T., public. DEJT 01.07.2015) (grifo nosso)

“RECURSO DE REVISTA. MOTORISTA. PERNOITE NO
CAMINHAO. TEMPO A DISPOSICAO DO EMPREGADOR NAO
CARACTERIZADO. PROVIMENTO. O pernoite no caminhdo é
exigéncia inerente a atividade profissional desenvolvida, ndo podendo
ser considerada como horas a disposi¢do do empregador, pois, nessas
condigoes, o empregado ndo esta aguardando ou executando ordens,
encontra-se apenas descansando. Revista provida.” (TST, RECURSO
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DE REVISTA RR 1009820065090670 100-98.2006.5.09.0670 [TST],
public. 17.06.2011) (grifo nosso)

Por derradeiro, a lei esclarece as discussoes na Justica do Trabalho sobre
dano moral relacionado ao fato de o motorista pernoitar no caminhdo. Como
dito, faz parte da atividade do transporte rodoviario e em um pais com a extensao
do Brasil, o pernoite nos veiculos, o que neste momento passa a ser autorizado
pela legislacdo especial, deixando de amedrontar empresarios até entdo sujeitos
as decisdes fragmentadas, conforme se constata abaixo:

“DANOS MORAIS. PERNOITE NO CAMINHAO. Tem-se por
evidenciados os requisitos dos arts. 186 € 927 do Cddigo Civil, a autori-
zarem a fixa¢do de uma indenizagdo por danos morais em favor do autor,
ante os inegaveis prejuizos dessa ordem causados pela necessidade de
pernoite no caminhdo, ndo dotado de local suficientemente confortavel
e seguro para que o empregado consiga repor suas energias de forma
adequada.” (TRT da 3* Regido, Recurso Ordinario Trabalhista RO
01117201403803000 0001117-15.2014.5.03.0038, public. 01.09.2015)

“DANOS MORAIS. PERNOITE NO CAMINHAO. MOTO-
RISTA. NAO CONFIGURACAO. Em se tratando de reclamante que
laborava como motorista carreteiro, que, em viagens de longa distancia,
era obrigado a pernoitar no bau do caminhdo, ndo ha que se falar no
pagamento de indenizagdo por danos morais, haja vista que o reclaman-
te ndo comprovou que tal circunstancia, vivenciada pela maioria dos
motoristas carreteiros tenha lhe causado algum dano de ordem moral,
de modo a afetar a sua intimidade, vida privada ou honra.” (TRT da 3*
Regido, Recurso Ordinario Trabalhista RO 01009201412903005 0001009
-04.2014.5.03.0129, public. 13.10.2015)

4 — TEMPO DE DIRECAO DO MOTORISTA RODOVIARIO DE CARGA

Tempo de direcao € exclusivamente o periodo de tempo em que o mo-
torista esta conduzindo o veiculo automotor, entre a origem ¢ o destino, com
ou sem carga, ndo se confundindo com intervalos intrajornada e entrejornada,
tempo de espera, tempo de descanso ou até mesmo jornada de trabalho.

A norma legal em comento limitou o tempo de dire¢do, que antes era
ilimitado, para que o motorista conduza o veiculo até cinco horas e 30 minutos
consecutivas, sendo obrigatdrio descanso de 30 minutos, dentro de seis horas
de conducdo do veiculo. Note-se que a alteracdo foi realizada no Codigo de
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Transito, por meio do art. 67-C, e também na CLT, de acordo com art. 235-A,
II1, e portanto se aplica também aos motoristas autobnomos.

Dos 107 motoristas entrevistados, 77 afirmaram serem favoraveis ao
intervalo de 30 minutos, sob o argumento de que contribui com a redugédo de
acidentes por conta da fadiga, e 30 motoristas afirmam que este tempo deveria
ser reduzido.

A limitag¢do do tempo de direcdo tem por objetivo participar da redugdo
de acidentes nas rodovias brasileiras, indices de mortalidade, doengas ocupa-
cionais fisicas e mentais, tendo em vista que ¢ no transporte que se encontra um
dos maiores indices de doencgas nos setores da economia, ante a inexisténcia
de limites até a promulgagdo da Lei n° 12.619/2012.

O intervalo de descanso ¢ o periodo de tempo em que o motorista esta
descansando efetivamente, definido em 30 minutos na norma em analise, o
que deve ser comprovado por meio dos controles de jornada. Neste periodo,
de acordo com a Resolugao do Contran n® 525/2015, publicada em 30 de abril
de 2015, ndo devem ser computadas as interrupgdes involuntarias, tais como
as decorrentes de engarrafamentos, semaforo e sinalizagdo de transito.

Relevante ainda o § 2° do art. 67-C do Codigo de Transito, que autoriza
que o tempo de dire¢@o pode ser elevado pelo periodo necessario, desde que nao
comprometa a seguranca. A regra vislumbra situagoes frequentes enfrentadas
pelo trabalhador da estrada, como, por exemplo, acidente na pista, chuva tor-
rencial, estrada sem locais de parada, entre outras, permitindo que o motorista
encontre local adequado para que realize sua parada com seguranga.

Mais uma vez, importante o bom-senso por parte do profissional, para
que ndo se utilize da excecdo para transformar sua jornada de trabalho sem
limite, e também por parte do empregador, para que ndo utilize a excecdo da
lei para justificar jornadas de trabalho excessivas.

A limitagdo no tempo de direcdo era uma necessidade emergente da
sociedade, devido ao alto indice de sinistralidade no Brasil, e da satde do
trabalhador da estrada.

O descumprimento da legislacdo, para fins de tempo de dire¢do, sem
comprovada justificativa, implica infragdo média, passivel de multa e retencao
do veiculo para cumprimento do descanso, nos termos do art. 230, XXIII, do
Cddigo de Transito Brasileiro. Havendo repeticdo da infragdo no prazo de um
ano, a mesma sera considerada grave para todos os fins.
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5 —-TEMPO DE ESPERA

O tempo de espera ¢ um dos grandes adventos da lei e novidade no
sistema juridico patrio, apesar de presente no ordenamento juridico de outros
paises como o Chile e os EUA e ser conhecido dos motoristas brasileiros e
demais operadores da logistica de transporte.

O instituto foi inserido no mundo juridico por meio do art. 235-C, §§ 8°a
12, que definiu o tempo de espera como o periodo em que o empregado motorista
fica aguardando carga ou descarga do veiculo nas dependéncias do embarcador
ou do destinatario e o periodo gasto com a fiscalizagdo da mercadoria trans-
portada em barreiras fiscais ou alfandegérias, o qual ndo sera computado como
jornada de trabalho (ndo é considerado trabalho efetivo) e nem como horas
extraordindrias, mas, sim, serdo horas indenizadas (sem natureza salarial) na
proporcao de 30% do salario-hora, sem prejudicar a remuneragao.

Isto €, se o empregado no decorrer de sua jornada se deparar com uma
situagdo de carga e descarga, por exemplo, tera sua jornada interrompida e
iniciara o tempo de espera.

O tempo de espera € limitado em duas horas, vez que se ultrapassar duas
horas ininterruptas e for exigida a permanéncia do motorista empregado junto
ao veiculo, caso o local ofereca condigdes adequadas, o tempo sera considerado
como de repouso, nos termos do § 11 do citado artigo.

Aceitavel que a lei transforme o tempo de espera em descanso, desde
que ultrapassadas as duas horas, porque situagdes como esta sdo comuns na
atividade de transporte rodoviario, e o motorista encontra-se livre para descan-
sar ou realizar outra atividade de seu interesse. Observe-se que a condi¢do do
motorista em espera ha mais de duas horas ¢ a mesma condi¢io que o motorista
em pernoite em um posto de combustivel, por exemplo, diferente de outros
profissionais que realizam seus pernoites em suas respectivas residéncias.

Surge neste momento a necessidade de se conceituar “local com condi-
¢des adequadas”, ndo explicito pela lei. A norma apresenta uma lacuna e per-
mite que cada cidaddo crie sua defini¢do, o que traz mais uma vez inseguranga
juridica. Local com condigdes adequadas pressupde higiene, alimentagdo e
seguranga, condi¢cdes minimas de bem-estar, o que certamente gerara davidas
e discussoes, especialmente na Justica do Trabalho.

Entenda-se também por local com condi¢des adequadas, o proprio ca-
minh&o, estacionado no posto de combustivel, no embarcador, no destinatario,
no transportador, ou outro local que apresente condi¢cdes minimas de conforto,
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seguranga ¢ higiene, até porque inexistem hotéis ou outro local para descanso
em grande parte das estradas do pais.

Durante este periodo de tempo de espera, o motorista podera realizar
movimentagdes necessarias do veiculo, as quais ndo serdo consideradas como
parte da jornada de trabalho, ficando garantido, porém, o gozo do descanso de
oito horas ininterruptas, mencionadas no § 3° do artigo em analise.

Recebe muitas criticas o fato de o motorista estar autorizado por lei a mo-
vimentar o veiculo, por meio de manobras nas dependéncias de um embarcador,
por exemplo, sem que isto seja considerado como parte da jornada de trabalho,
e, portanto, com pagamento de apenas 30% do salario-hora, a titulo indeniza-
torio. Por outro lado, ha de se notar que a remuneragdo minima relativa ao dia
de trabalho (oito horas de trabalho) estd garantida, tendo o motorista trabalho
ou ndo. Lembrando que a logistica de transporte rodoviario ¢ imprevisivel, ou
seja, a demanda normalmente ¢ concentrada em determinado periodo do més
ou do ano, como no caso das safras, o que faz com que o motorista empregado
permanega periodos ou dias sem trabalho efetivo. Observa-se neste caso uma
compensacdo, mesmo que indireta.

A lei, mais uma vez, busca trazer equilibrio para a relagdo contratual,
considerando a realidade do transporte patrio.

Colacionam-se as decisdes abaixo que reconhecem o novo instituto
denominado tempo de espera, desde a Lei n® 12.619/2012:

“MOTORISTA. LEI N° 12.619/2012. TEMPO DE ESPERA.
CONTROLE DE JORNADA. Estipula o art. 2°, V,da Lein® 12.619/2012
o controle da jornada de trabalho do motorista profissional, podendo o
empregador se valer de anotacdo em diario de bordo, papeleta ou ficha
de trabalho externo ou de meios eletronicos idoneos instalados nos veicu-
los. Sendo assim, incabivel a alegagdo do empregador que o reclamante
exercia atividade externa sem controle de jornada. Sentenca mantida.”
(TRT da 5* Regido, RecOrd 00015630920105050133 BA 0001563-
09.2010.5.05.0133, Rel® Léa Nunes, 3* T., public. DJ 21.11.2014)

“MOTORISTA CARRETEIRO. JORNADA DE TRABALHO.
HORAS EXTRAS. VIGENCIA DA LEI N° 12.619/2012. TEMPO DE
ESPERA. INCIDENCIA. Ficou comprovado que o repouso do empre-
gado se dava no proprio caminh@o enquanto o outro motorista dirigia,
devendo tal periodo, ainda que o obreiro ndo se encontrasse dirigindo, ser
considerado como tempo de efetivo labor, assim como aquele tempo em
que o reclamante aguardava os procedimentos de carga e descarga dos
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produtos transportados, pois o obreiro ndo tinha plena autonomia nesses
periodos, mas, sim, ficava a disposi¢do do empregador, sendo devido o
pagamento como extras, de acordo com a jornada laboral fixada, das
horas laboradas além da 8* diaria. Por sua vez, a partir da vigéncia da Lei
n°® 12.619/2012, que dispoe sobre o exercicio da profissdo de motorista,
devem ser observados os preceitos especiais dali constantes, sendo apli-
cavel no caso, a teor da prova produzida, tdo somente o concernente ao
tempo de espera, indenizado com base no salario-hora normal acrescido
de 30%.” (TRT da 10 Regido, RO 00941201381210007 DF 00941-2013-
812-10-00-7, Rel. Mario Macedo Fernandes Caron, j. 04.02.2015, 2* T.,
public. 30.03.2015 no DEJT)

“HORAS DE ESPERA/PRONTIDAO. Consoante prova dos au-
tos, entende-se viavel o deferimento de horas de prontidao pelo tempo
de espera do motorista nas aduanas. Aplicagdo dos §§ 8° e 9° do art.
235-C, bem como dos §§ 4° ¢ 11 do art. 235-E, todos da CLT, instituidos
pela Lei n® 12.619/2012.” (Acérddo 0000152-82.2014.5.04.0111 RO,
Des. Ricardo Carvalho Fraga, 3* T. da 4* Regido, j. 14.04.2015, public.
23.04.2015 no DEJT)

A solugdo para a discussdo sobre o tempo de espera € a correcdo do pro-
blema na origem, ou seja, a conscientizagdo dos embarcadores, destinatarios e
agentes fiscalizadores de que o transportador ndo pode permanecer em espera
por tempo indeterminado, pois se trata de prejuizo econdmico para o pais e
condi¢do inadequada ao profissional do transporte.

Muitas vezes o motorista chega a um embarcador com horario marcado
para o carregamento, e, por razdes diversas, o horario ndo ¢ cumprido, perma-
necendo o profissional muitas horas aguardando para realizagdo do trabalho.
Igualmente ocorre quando em fiscalizagdo alfandegaria, que o motorista aguarda
longos periodos para ter autorizagdo para dar sequéncia na sua viagem. Note-
se que em nenhum dos exemplos citados € o transportador ou o motorista o
responsavel pela espera.

Nao se pode silenciar o tema e justificar com o argumento de que se trata
do risco do negocio, o qual deve ser absorvido pelo empregador, pois € um
problema cultural, de planejamento de transportadores, operadores logisticos,
embarcadores, dos agentes fiscalizadores e conscientizagdo, que resulta em
perda para todas as partes envolvidas no negocio. Necessaria uma comogao
do setor econdmico para impedir, ou a0 menos minimizar, o tempo em espera,
pois ndo pode o empregador e o empregado serem penalizados por situagdes
descontroladas como esta.
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6 — CONSIDERACOES FINAIS

Em face do todo exposto, conclui-se que a nova lei trouxe avangos a
sociedade:

a) prote¢ao ao trabalhador adequada a realidade da logistica de trans-
porte rodoviario no Brasil, de modo a ndo prejudicar a economia do pais que é
movimentada por esta classe de trabalhadores, antes inexistente para o mundo
juridico-trabalhista;

b) discussao sobre problemas sociais relacionados a logistica (acidentes,
alcool e drogas, saude do trabalhador, roubo e furto, dentre tantos outros);

c¢) conscientizagdo coletiva, especialmente dos agentes de transporte
(embarcador, transportador, operador logistico, cliente, cliente do cliente, mo-
toristas e outros profissionais do transporte);

d) necessidade de constante fiscalizacdo em todo territdrio nacional, para
que a complexa legislagdo seja aplicada, a fim de ndo incentivar a concorréncia
desleal, na qual motoristas empregados respeitam a lei e motoristas autdbnomos
conduzem seus veiculos sem limitacdo de horarios,

e) necessidade de desenvolver tecnologia que contribua com o cumpri-
mento da lei, haja vista a auséncia de equipamento eletronico integralmente
adequado a legislagao;

f) discussdo sobre a necessidade de locais de parada para cumprimento
dos intervalos para descanso, higiene, refeicoes e lazer.

O diploma se apresenta como fronteira entre a auséncia de controle de
jornada, ante o exercicio de trabalho externo, ¢ o controle de jornada, e tam-
bém ¢ um marco na regulamanetagao juridico-trabalhista do labor do motorista
profissional, esse que compartilha com a sociedade o seu local de trabalho.

Os pontos acima abordados deveriam vir antes das criticas, antes da
discussdo sobre a inconstitucionalidade da lei, pois pontos como estes interfe-
rem na economia, na seguranca, na satide do trabalhador e da sociedade, bens
maiores a serem protegidos. Necessaria, para interpretagdo e aplicagdo da lei,
a integracdo entre o Judiciario, Ministério Publico, Ministério do Trabalho e
Emprego, Sindicatos, Empregadores — transportadores, motoristas empregados
e auténomos e demais profissionais do transporte.

Mudangas trazem choque cultural e até mesmo contrariedade daqueles
que sdo agentes dela, mas precisam ser enfrentadas e superadas pelos motoris-
tas, empregados e autonomos, demais trabalhadores do transporte rodoviario
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¢ também operadores do direito, para protegdo do bem maior a ser tutelado, a
vida, sem causar retrocesso na economia.

A flexibilizacdo dos institutos trabalhistas faz parte da Lein® 13.103/2015
e da logistica brasileira, fazendo-se necessaria a sua permanéncia, baseada no
tratamento igual entre aqueles que se encontram em situacao equivalente, pois
de nada adianta uma lei severa, mas nao corretiva, por dificuldade de aplicagdo.

Por fim, continua-se em um momento de mudangas e adaptacoes. A lei
do motorista € uma norma necessaria, que regulamenta uma profissao bastante
importante para a economia do pais, mas que precisa de continua lapidacao.
Faz-se necessario melhor entendimento das partes sobre a lei e principalmente
sobre a profissdo do motorista, bem como entendimento sobre as condigoes do
pais para colocar em pratica a lei. O transportador ndo ¢ um vildo, mas aquele
responsavel pelo transporte de 63% das cargas no Brasil, responsavel pelo
transporte das riquezas do pais.
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