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IMPACTOS DA LEI 13.103/2015 QUE DISPOE SOBRE A PROFISSAO DO

MOTORISTA PROFISSIONAL
Jonis Athayde Cavallinit
M. Antonio Ricardo Zany 2

RESUMO

Este estudo tem por objetivo compreender os diversos impactos, no ambito social e
econdmico, da Lei n° 13.103/2015, que dispde sobre a profissdo de motorista
profissional, pela auséncia de fatores necessarios a sua aplicabilidade. Para tanto,
foram realizadas pesquisas bibliograficas e de campo, através de entrevistas com
motoristas e autores do projeto de Lei em questédo. Os resultados apontam as lacunas
presentes na Lei como: infraestrutura das rodovias brasileiras, seguranca, aumento
dos custos fixos aos empregadores e empregados, controle das jornadas dos
empregados, entre outros.

Palavras-chave: Jornada. Motorista. Trabalho.

1 INTRODUCAO

No Brasil, segundo estudos de custos logisticos no Brasil, da Fundagdo Dom
Cabral (FDC,2017) estima-se que 75,9% de todo o transporte de carga seja realizado
pelas rodovias, 0 que faz com que o transporte rodoviario no pais seja um fator
determinante no ambito econdémico e social, por gerar inUmeros empregos diretos e
indiretos na sociedade.

Por saber da grande responsabilidade econdmica e social da categoria que
utiliza o modal rodoviario como forma de sustento, transitou-se como necessario o
Projeto de Lei n°® 99/2007, de autoria do Senhor Tarcisio Zimermann (PT-RS). Em 30
de abril de 2012, entre alguns vetos, este projeto foi sancionado pela Presidenta da
Republica Dilma Rousseff, vingando a Lei n® 12.619/12 cujo objetivo era aumentar a
seguranca dos profissionais e civis que, simultaneamente, trafegam pelas rodovias,
evitando, assim, excessos de labor que, direta ou indiretamente, poderiam acarretar
acidentes.

Em 01 de agosto de 2012, foi protocolado o Projeto de Lei 4.246/2012, pelo
Deputado Jerdnimo Goergen (PP-RS), com o objetivo de flexibilizar a jornada

normatizada na Lei supramencionada, pois no entendimento do parlamentar havia
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gerado “transtorno a toda cadeia de servigos de motorista profissional e impactou o
custo de producdo com inumeros reflexos negativos e ainda, tornava-se inviavel a
aplicagao da referida norma”. Sendo assim, apds varios debates, foi sancionada a lei
13.103/2015, em 02 de marco de 2015, pela Presidenta da Republica Dilma Rousseff,
revogando a norma anterior e passando a vigorar novo texto de lei.

Em 29 de abril de 2015, o Conselho Nacional de Transito (Conatran) publicou
a Resolugdo 525/15, revogando as resolugcdes anteriores, que impediam a
aplicabilidade de multas e fiscalizacdes punitivas por parte da Policia Rodoviaria
Federal nas rodovias brasileiras, por entender que nao existiam as condicdes
necessarias para o cumprimento da Lei. A partir de entdo, com a resolucao vigente
estabeleceram-se novas regras e possibilidade de imediata fiscalizagéo e autuagoes,
mesmo existindo artigos na norma com regulamentacao dubia.

Diante disso, por meio deste estudo, busca-se investigar os empecilhos
presentes na sociedade brasileira que, diretamente, culminam na discérdia entre os

profissionais do transporte rodoviario, impactando na ineficicia da Lei n® 13.103/2015.

2 REFERENCIAL TEORICO

Historicamente, é pacifico o entendimento entre varios autores de que, no
Brasil, a op¢do pelo modal de transporte rodoviério foi priorizado em detrimento ao
ferroviario, considerando as politicas publicas adotadas na década de 1930, quando
houve a migracao gradativa e constante do foco econémico no pais, saindo da base
agréaria para a industrial e por consequéncia a evolucéo da urbanizacédo da populacao
que se aproximava dos locais de produtividade da industria, abandonando o campo.

Nesse sentido, frisa Vasconcellos (2013), que a preponderancia a esse modal
era ainda mais aplicada, considerando as distancias e obstaculos geogréficos e
naturais existentes no pais e atendimento a necessidade de circulagdo de pessoas e
mercadorias mais proximo ao local desejado.

Com o passar do tempo, a necessidade de locomocé&o, que no inicio do século
XIX era estritamente centrada nas cidades, passou a ser abrangida a nivel estadual.
A partir de entdo, em 1926, o Estado de Sao Paulo iniciou o investimento para
regularizar as estradas do estado, quando criou a Diretoria de Estrada de Rodagens,

com autonomia técnica e administrativa. Nesse mesmo sentido, o governo federal, no



ano seguinte, instituiu a Comisséo de Estradas de Rodagens Federais, com objetivo
de construir rotas interestaduais e regulamentar as normas de transito.

Em meados da década de 40, o Brasil continha 423 km de rodovias
pavimentadas, entre federais e estaduais, segundo DNIT (2018), com extrema
expansao nos anos seguintes, alcancando, em 1980, 47 mil km de rodovias federais
pavimentadas.

Atualmente, segundo levantamento da Confederagcédo Nacional do Transporte
(2018), o Brasil possui uma malha rodoviaria de 1.735.621 km, dos quais apenas,
12,3% (212.886 km) estdo pavimentados. Com esse enfoque, a produtividade e
escoamento das matérias primas e produtos passaram a ser preponderantemente
realizados por meio do transporte rodoviério, atingindo, em 2017, segundo o estudo
da Fundacdo Dom Cabral FDC (2017), o total de 75,9% de todos os produtos
transportados no Brasil.

Com a intensidade da produtividade desses profissionais com extrema carga
horaria de labor, problemas sociais envolvendo a fadiga e acidentes de transito, foi
gerado 0 questionamento quanto a seguranga nessas rodovias, bem como a
necessidade, tanto em carater fisiolégico, como estrutural, de rever as politicas e

legislacdes a serem aplicadas a essa importante categoria.

3 ANALISE DOS DADOS

Em 14 de dezembro de 2005, foi apresentado, no plenario da Camara dos
Deputados, o PL - Projeto de Lei n°® 6.429/2005, de autoria da entdo Deputada
Doutora Clair da Flora Martins, que dispunha sobre a profissdo de motoristas
(BRASIL, 2005).

Este PL tinha como foco garantir direitos basicos a estes profissionais que,
até entdo, mesmo com grande representatividade no Brasil, ndo possuiam sequer
uma regulamentacdo, sendo notéria a distingdo entre estes e 0s demais

profissionais, conforme cita a Doutora Clair:

Esse profissional, que exerce seu mister em condi¢cfes reconhecidamente
penosa e estressante, ndo raro e eminente risco de vida, até a presente
data ndo tem uma legislacéo reguladora de sua atividade profissional, que
possa lhe dar um minimo de tranquilidade quanto ao respeito aos direitos
bésicos indispenséaveis a vida digna.(BRASIL, 2005, p.2).



Enfatizando o exposto, Tse et al. (2006 apud Tavares, 2010), através de um
estudo centrado na area de estresse desta categoria, afirmam que os problemas
que impactam os motoristas sdo extremamente preocupantes.

Além disso, os problemas de saude desses profissionais geram
consequéncias organizacionais como absenteismo, rotatividade e acidentes de
trabalho. Sabe-se que o transito, o risco de violéncia no trabalho, a pressao para o
cumprimento de horarios e as condi¢des de trabalho adversas, como calor e ruido,
sdo algumas das fontes de estresse ja identificadas em estudos anteriores
realizados no Brasil (TSE et al., 2006 apud TAVARES, 2010; ZENELATO;
OLIVEIRA, 2004).

Com o fim do mandato da Doutora Clair e ndo havendo tramitacao concluida
no espaco deliberativo (comissdes e plenarios), o Projeto de Lei foi arquivado, ndo
havendo mais tramitacdo pelo desinteresse momentaneo dos congressistas.
Porém, em 2007, o Senhor Tarcizio Zimermann propde no Congresso o PL
99/2007, dando continuidade ao objetivo da legislatura anterior.

Em entrevista realizada neste estudo, no dia 22 de maio de 2013, Tarcizio
Zimermann destaca que um dos objetivos principais para a continuidade do PL era
a seguranca: “E claro que um motorista mais protegido pela lei vai trabalhar melhor
e muitos acidentes que sao frutos das longas jornadas e da falta de condi¢gbes
dignas de trabalho serdo evitados”. Ainda, em uma nova entrevista no dia 22 de
maio de 2019, enfatizou o autor do PL “a ideia de normatizar a duracéo da jornada
de trabalho dos motoristas €, em tese, positiva. De fato, as longas jornadas
produzem doencas no trabalho, enfermidades psicoldgicas e fisicas e sao, também,
causa de acidentes e mortes”.

Com efeito, 0 motorista profissional, segundo pesquisa realizada em marco
de 2019, pela Confederacdo Nacional de Transporte, possui uma extensa carga
horéaria de trabalho, em torno de 11,5 horas de trabalho por dia, trabalhando em
meédia 5,7 dias na semana e rodando em média 8.561,3 quildometros por més.

Além disso, verificou-se também por meio desta mesma pesquisa, a fim de
ratificar a informacg&o do Senhor Tarcizio, que o acidente de transito é de fato, uma
realidade constante no meio desses profissionais, visto que 13% dos profissionais
entrevistados informaram que se envolveram nos ultimos 2 anos em acidentes de
transito, ndo obstante, noutra pesquisa do ano de 2018, demonstrada, pelo mesmo

instituto — CNT (2017), ficou evidente os altos numeros e progressivos dos



acidentes de transito que ocorrem no pais, em média de 411,3 por dia, sendo que
desses, 20,8 pessoas morrem diariamente. Em valores, somente no ano de 2017,
0s acidentes representaram aos cofres publicos o montante de R$ 10,7 bilhdes de
reais.

Esses dados subsidiam a grande preocupacdo dos parlamentares, desde
2005, com a mencédo da Doutora Clair e evidenciam a necessidade real de uma
disposicéo que contribua no sentido de “frear” indices tdo alarmantes.

Contudo, embora coerente com a realidade exposta, a justificativa de

Tarcizio Zimermann ndo refletiu no texto de seu Projeto de Lei, que tinha como
enfoque somente vedar desvios de fungdes, beneficios de aposentadoria especial
e treinamentos a estes trabalhadores, com pouca aplicabilidade, portanto, da
justificativa mencionada.
Tal deficiéncia da autoria no texto origem desencadeou varios debates que
intencionavam modelar o projeto em tramitacdo de 2007 até 2012. No dia 01 de
marco de 2012, através da apresentacao n° 4.473/2012, foi requerida, por alguns
parlamentares no plenario da Camara dos Deputados, a apreciagdo com urgéncia
deste Projeto de Lei, a fim de dar maior agilidade a sua tramitacao.

Em 14 de marco de 2012, o Senhor Deputado Mauro Lopes (PMDB-MG) foi
designado como relator desse Projeto de Lei para moderar o texto origem. A partir
de entdo, foi aditado o documento, incluindo varios pontos, dentre os quais, em
especial, a jornada de trabalho que, até entdo, ndo havia sido citada pelo Senhor
Tarcizio Zimermann.

Em entrevista realizada no dia 16 de outubro de 2013, o Senhor Mauro Lopes
enfatizou que a questédo da jornada de trabalho do motorista era motivo de grande
preocupacao no substitutivo do Senado. Sensibilizados pelo clamor nacional por
regras para coibir excessos nas jornadas, gerar maior seguranca no transito e
melhorias para a saude do trabalhador, os aditamentos nesse sentido faziam-se
necessarios.

Com a futura sangao presidencial desta Lei, a fungdo dos motoristas se
tornaria excluida do texto do artigo 62, inciso primeiro, da Consolidacdo das Leis
do Trabalho (CLT), que provocava grande discussao na Justica do Trabalho, por
nao haver uma delimitacdo das func¢des nas quais nao poderiam ser controladas as
jornadas, tal aspecto constituia tese de defesa de varios empregadores para 0 nao

pagamento de horas extraordinarias, com o argumento que esses trabalhadores
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seriam abarcados como “atividade externa, incompativel com a fixacdo de horario

de trabalho”:

Art. 62 - Nao séo abrangidos pelo regime previsto neste capitulo

| - os empregados que exercem atividade externa incompativel com a
fixagdo de horario de trabalho, devendo tal condicdo ser anotada na
Carteira de Trabalho e Previdéncia Social e no registro de empregados
(BRASIL, 1943, p.8).

Ainda em entrevista, o deputado Mauro Lopes (PMDB-MG) informou que,
além das preocupacdes expostas com seguranca, a aprovagao do projeto sanou a
duvida em relacdo ao controle de jornada no ambito juridico.

De fato, o controle de jornada foi um marco de discordia na justica do
trabalho entre motoristas rodoviarios e empregadores, sobrecarregando o0s
servigos juridicos. Segundo o Relatorio de Atividades de Exercicios do Tribunal
Regional do Trabalho da 172 Regido, em Vitéria- ES, entre os anos de 2008 e 2012,
houve um aumento significativo de acdes trabalhistas por parte dos profissionais
rodoviarios.

Conforme o movimento processual, no decorrer destes quatro anos (2008 a
2012), a demanda ao judiciéario trabalhista destes empregados subiu 19,79%, o que
representa 284 acdes a mais por ano no estado do Espirito Santo, enfatizando o
nivel de insatisfacdo da situacdo atual destes empregados, muitas vezes
submetidos a excessos de jornadas sem remuneracao adicional.

Por outro lado, com a aprovacdo da Lei n° 12.619/12, que obrigava os
profissionais a interromperem a jornada de trabalho, a cada 4 horas de labor por,
no minimo, 30 minutos de descanso, conforme o artigo 235-D, inciso primeiro,
daquela norma, aumenta-se o tempo da entrega do produto transportado e,
consequentemente, outros numeros que impetram custo ao empresario. Tal
situacdo acaba se traduzindo em um empecilho ao crescimento, investimento e, até
mesmo, a existéncia no mercado por aspectos como: pagamento de horas
adicionais dos empregados em espera a transportar (art. 235-C, § 9°, da Lei
12.619/12); diminuicdo consideravel de clientes visto que a jornada é reduzida a
ponto de ndo conseguir atender a demanda; escassez de motoristas no mercado
de trabalho; entre outros.

Entretanto, observando tal instabilidade no setor, em especial aos
empresarios de transporte, foi apresentado em 01 de agosto de 2012, o Projeto de

Lei 4.246/2012, pelo Deputado Jerébnimo Goergen (PP-RS), no qual expunha a
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preocupacao que afetaria, inclusive a classe produtiva do pais, atribuindo como
necessario o aumento da carga horaria permissiva aos trabalhadores desta

categoria, para evitar um repasse dos custos aos clientes finais.

Apos isso, passado longo periodo de tramitacdo, por diversas comissoes, foi
aprovado o projeto de lei, incluindo varias alteragdes. Em 02 de mar¢o de 2015 foi
sancionado pela Presidenta da Republica do Brasil a Lei 13.103/2015, revogando,
dessa forma, a Lei 12.619/12.

3.1 Auséncia de PPD (Pontos de Paradas e Descansos)

Com o0 novo texto normativo vigendo, surgiu uma grande lacuna do parametro
fixado pelos congressistas, que ja estava sendo muito questionado na legislacéo
pretérita: o Ponto de Parada e Descanso (PPD) definido no art. 9°, § 2° da Lei
13.103/2015 que fora regulamentado pelo Decreto 8.433 de 16 de abril de 2015.

No texto origem desta da pretérita lei (12.619/12), o legislador se preocupava
com as paradas destes trabalhadores a ponto de citar a necessidade da construcéo
de locais seguros as margens das rodovias destinados ao estacionamento de veiculos

para o descanso:

Art.34-A[...]

§29...]

VI - nos casos de concessdes de rodovias, a exigéncia da construgdo de
locais seguros destinados a estacionamento de veiculos e descanso para 0s
motoristas, situados a intervalos menores que 200 (duzentos)quildbmetros
entre si, incluindo &rea isolada para os veiculos que transportem produtos
perigosos, € em consonancia com o volume médio diario de trafego na
rodovia. (NR).(BRASIL, 2011, p.10).

Porém , com o veto presidencial neste ponto gerou grande repercussao pela
falta de localidade para parada com seguranca e higiene, previstas no texto origem,
infringindo o principio da Dignidade Humana, exposto no artigo 1°, inciso terceiro, da
Constituicdo Federal. Em raz&do disso, tornou-se bastante questionado pelas
autoridades envolvidas, inclusive pelo Ministério Publico, e motivo de grande discordia
dessa categoria, visto que é dever do Estado garantir condi¢cbes para a aplicabilidade
da norma.

Para justificar tal decisdo, na mensagem do veto, a Presidenta Dilma

Rousseff, no artigo 7° da Lei n® 12.619/12, exp0e que, caso este investimento fosse
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instituido por forca de Lei, onerar-se-iam as concessionarias da malha rodoviaria e,

consequentemente, aumentariam as tarifas de pedagios no pais:

A proposta acarretaria novas obrigagfes aos concessionarios de
rodovias, o que poderia ensejar o reequilibrio dos contratos e o
consequente aumento de tarifas cobradas nos pedagios. Ademais, a
utilizacdo do regime de parecerias publico-privadas deve se limitar a

projetos que exijam recursos vultosos e contratos de longo prazo,

0s

guais permitam a amortizacdo dos valores investidos. (ROUSSEFF,

2012, p.5).

Comprovadamente o investimento para a implementacéao desses locais sao
expressivos, segundo RIZZOTTO (2015), admitindo-se areas de descanso a cada
200 quildmetros, com 200 vagas, seriam necessarias pelo menos 1000 areas de
descanso para atender 200 mil quildbmetros de rodovias pavimentadas. Cada area
dessas teria que oferecer pelo menos 24.000 m? de estacionamento pavimentado,
custo estimado individual com terraplanagem e todo o material necessario de pelo
menos 4 milhdes, sem contar a desapropriacdo do terreno.

Por outro lado, conforme Back, presidente do Sinecarga, em reportagem
para o Jornal do Comércio (2012), afirma ser necessario a disponibilizacéo de tais
locais, visto que é muito dificil o cumprimento do descanso de 11 horas ininterruptas
ja que, normalmente, os postos de combustiveis exigem alguma contrapartida do
motorista para o estacionamento e, ainda, ndo possuem areas com capacidade
para receber muitos veiculos de grande porte ao mesmo tempo, o que inviabiliza
empresas de pequeno porte e autbnomos de competirem com custos praticados
por empresas de grande representatividade no mercado, uma vez que estas
possuem pontos de apoio no pais, chamados também de Pontos de
Abastecimentos.

Tais locais de paradas e descanso sao destinados ao cumprimento do repouso

normatizado pela lei do motorista, em especial a intrajornada e interjornada, em que

dispde de estruturas fisicas para alojar tanto o motorista, como o veiculo.

Art. 67-C. E vedado ao motorista profissional dirigir por mais de 5 (cinco)
horas e meia ininterruptas veiculos de transporte rodoviério coletivo de
passageiros ou de transporte rodoviario de cargas.

§ 1° Serdo observados 30 (trinta) minutos para descanso dentro de cada
6 (seis) horas na conducdo de veiculo de transporte de carga, sendo
facultado o seu fracionamento e o do tempo de direcdo desde que ndo
ultrapassadas 5 (cinco) horas e meia continuas no exercicio da conducéo.



Art. 235-C[...]

§ 3° Dentro do periodo de 24 (vinte e quatro) horas, sdo asseguradas 11
(onze) horas de descanso, sendo facultados o seu fracionamento e a
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coincidéncia com os periodos de parada obrigatéria na conducéo do veiculo

estabelecida pela Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Cédigo de
Transito Brasileiro , garantidos 0 minimo de 8 (oito) horas ininterruptas no

primeiro periodo e 0 gozo do remanescente dentro das 16 (dezesseis) horas

seguintes ao fim do primeiro periodo.

Para isso, atribuiu-se, na Lei, ao Ministério do Transporte o levantamento
dos pontos de paradas propicios e ao Ministério do Trabalho e Emprego (Secretaria
Especial de Previdéncia e Trabalho) a regulamentacdo das condi¢cdes minimas de
saude e condi¢Oes laborais a serem sustentadas nesses locais.

Ocorre que o pais ndo possui estrutura e condi¢des fisicas para atender ao
disposto em lei, recorrendo entdo, a iniciativa privada ao ampliar no texto de lei a
possibilidade de credenciamento de postos de gasolina, alojamentos, hotéis,
pousadas, entre outros que passariam a disponibilizar seus locais para o
cumprimento da lei pelos motoristas, porém com a condicdo de dispor de meios e
condi¢des basilares de saude, seguranca e conforto a espera do tempo que o
motorista est4 obrigado a cumprir antes do efetivo retorno as atividades. Em
contrapartida, o poder publico incentivaria em carater permanente a implantagéo
pela iniciativa privada desses pontos (art. 10, Paragrafo Unico, da Lei 13.103/15).

N&o obstante a previsdo legal, foi identificada a omissédo do Estado quanto
ao incentivo previsto no paragrafo Unico do art. 10 desta norma, ndo apenas a
programas de investimentos, como também a linha de crédito diferenciada ou até
mesmo incentivo fiscal. Destarte, segundo estudo de RIZZOTTO (2015), grande
parte dos federados na associacéo de postos de combustiveis, manifestam grande
temor em assumir uma nova responsabilidade sem nenhuma perspectiva de
aumento de receita, apenas mais despesas e obrigacdes a serem seguidas.

Tais despesas sao justificaveis, pois o poder publico, ndo apenas deixou de
incentivar, como também, institui normas que inviabilizariam o fomento pela adesao
dessas instituicdes privadas. A portaria do Ministério do Trabalho nimero 944/2015
€ uma realidade que amedronta tais empresarios, pois traz alguns investimentos
obrigatorios tais como a acesso a agua potavel gratuitamente, com bebedores de
jato inclinavel (art. 5°, ¢), manter disponivel chuveiros com agua fria e quente (art.
2°, e), proibicdo de venda de bebidas alcodlicas (art. 11), sistema de vigilancia e

monitoramento (art. 10), entre varias outras obrigatoriedades que demandam


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/Del5452.htm#art235c.
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Decreto-Lei/Del5452.htm#art235c%C2%A73.
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9503.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9503.htm
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L9503.htm

15

investimentos ou perda de receita, como € o caso das redes de conveniéncia
parceiras que se sustentam com vendas desses produtos, inclusive de bebidas
alcodlicas. Além disso, o temor se intensifica, com a obscuridade na norma no que
toca a fiscalizacfes e possiveis autuacfes com que possam ser surpreendidos.

Indagado sobre a quantidade de credenciamentos, o Ministério da
Infraestrutura, no dia 30 de setembro de 2019, na pessoa do Senhor Alexandre
Euzébio de Morais — Analista de Infraestrutura do MI, responsével pelos
credenciamentos dos PPD’s, informou nao ter nenhuma certificagao validada pela
ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres) e Ministério do Trabalho em
estabelecimentos particulares nas rodovias federais. Informou ainda, que se
encontra em estudo a possibilidade, inclusive, de instituir a obrigatoriedade da
construcdo de PPD’s a concessionarias de rodovias federais, porém que essa
possibilidade aumentaria o preco dos pedagios e por consequéncia, nao existe
nenhuma base de negociagao concreta.

Na norma, o credenciamento destes estabelecimentos deve ocorrer no prazo
de 5 anos, e foi delimitado ao Poder Publico a responsabilidade da publicacéo dos
estabelecimentos particulares/parceiro do governo, que estariam devidamente
disponiveis a todos 0os motoristas, para as paradas de descanso, prazo este que se
encerra em margo/2020.

Resta claro, por tanto, que a utilizacdo do estabelecimento particular deve ser
anuido pelo proprietario, devendo portanto, o governo intensificar nas negociacdes e
concessdes de subsidios para o cumprimento da norma no que toca aos PPD’s. Em
agosto de 2015, o governo federal por meio do Ministério do Transporte, realizou a
publicacdo do Caderno de Postos de Combustiveis, com o titulo “Possiveis Pontos de
Parada em Rodovias Federais para atender a Lei 12.619/12” (mesmo que informado
a Lei 12.619/12, e por ser publicado na vigéncia da Lei 13.103/15, entende-se como
erro de grafia), realizando um simples demonstrativo geografico de todos os postos
de combustiveis no Brasil, permitindo uma aluséo de disposi¢éo dos proprietarios em
aderirem aos PPD’s. Ocorre que tal documento, ndo pode ser utilizado como meio de
atendimento ao disposto no art. 10. Primeiramente que nao existiu a viabilidade da
aceitacao por parte dos proprietarios e ademais, as normas publicadas pelo governo
(portarias e decretos), ndo foram revogadas, estando até o presente momento

vigentes e ndo podendo, portanto, ser desprezadas. Sendo assim, varios dos postos
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listados no documento continuam a vender bebidas alcodlicas, por exemplo, e por
consequéncia nao poderiam estar contidos ali.

Paralelamente a isso, o Ministério Publico do Trabalho tem intensificado no
sentido de coibir que as transportadoras infrinjam os dispositivos de jornadas de
trabalho dos motoristas profissionais, realizando Termo de Ajuste de Conduta (TAC)
ou até mesmo, movendo Reclamacbes Trabalhistas, pleiteando, nesta alternativa
indenizagdes extremamente penosas pelo descumprimento, inviabilizando, inclusive
fechamento de novos contratos comerciais. Visto que, a dificuldade estrutural das
rodovias coagem empresarios do ramo a negociarem individualmente com postos de
combustiveis, hotéis, pousadas, etc., com contrapartidas que, em muitas ocasioes
inviabilizam o valor do frete ofertado.

Nesse mesmo sentido, o Ministério do Trabalho e Emprego, criou um grupo
especifico a fiscalizacdo de trabalhadores envolvidos na lei do motorista, chamado
GETRAC (Grupo Especial de Fiscalizagdo de Trabalho em Transporte) constituido
pelas portarias 416/2014 e 511/2015 tendo como objetivo inspecionar as empresas
do setor de carga e transporte de passageiros no qual, a exemplo do Ministério
Pablico, vem intensificando com notificacbes e Autos de Infracdo para forcar os
empresarios a aderirem ao previsto em lei, independentemente de existir ou nédo local

propicio.

CONSIDERACOES FINAIS

Neste artigo, notou-se a importancia do modal rodoviario, que impulsionado
pelo forte crescimento econbmico nacional, precisou de regulamentacédo especifica
aos profissionais atuantes nesta categoria, como forma de equalizar disfuncdes
sociais que se tornavam cada vez mais latentes (excesso de jornada, acidentes de
transito, despesas com saude publica etc.). Porém, mesmo diante de sucessivas
discussodes e deliberagdo no ambito parlamentar, notou-se, com a aprovagédo da Lei
13.103/2015, a auséncia de fatores importantes para a eficacia da norma, tais como
infraestrutura (condicbes de execucdo) e normatizacdo, itens extremamente
indispensaveis para o cumprimento da norma.

N&o obstante a indisponibilidade de recursos publicos, visto o alto custo para a

implementacgao de locais propicios (PPD’s) ao atendimento das normas vigentes no
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que tange a cumprimento de horarios, observou-se, também a inércia do governo
federal em propiciar incentivos a iniciativa privada como forma de estimular esses
empresarios a colaborar. Prova disso, é a baixa procura de credenciamento desses
pontos para com o Governo Federal.

Mesmo assim, os o6rgdos fiscalizadores no pais persistem fortemente na
cobranca da aplicacdo da norma vigente por parte dos profissionais da categoria,
desprezando as condi¢des basilares para o real cumprimento da norma. A intolerancia
no meio das imposi¢cdes oriundas da Lei simboliza um ambiente de incerteza e
inseguranca juridica que afeta os empresarios e todos os cidaddos que dependem
deste modal.

Ha a necessidade da aplicabilidade da lei. Todavia, condicbes para o seu
cumprimento também séo imprescindiveis para que o objetivo do legislador seja
alcancado.

Algumas sugestdes sdo nitidas e cogentes em meio ao clamor nacional, tais
como: cadastramento de postos de combustiveis das rodovias de todo pais
disponiveis para parada, sem contrapartida do transportador, sendo restrito ao
governo federal subsidiar esses empresarios com reducao tributaria ou flexibilizacéo
da regulamentacéo, para facilitar a adeséo, por exemplo.

Caso medidas como estas ndo sejam consideradas, até o fim do primeiro
trimestre do ano seguinte, continuard a ndo aplicacdo ou deturpacdo da Lei, num
“jogo” de receio do governo em se impor na vigéncia da norma, amedrontado diante
das dltimas manifestacbes populares e, em contrapartida, uma incerteza da
sociedade, por meio dos civis que utilizam as rodovias como forma de deslocamento

e transporte.
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ABSTRACT

This study aims to understand the various social and economic impacts of Law No.
13.103 / 2015, which provides for the profession of professional driver, due to the
absence of factors necessary for its applicability. To this end, bibliographic and field

research were conducted through interviews with drivers and authors of the bill

in

guestion. The results point out the gaps present in the Law as: Brazilian highway

infrastructure, safety, increased fixed costs to employers and employees, control
employee hours, among others.
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