Lei 12.619/2012 - OBSERVACOES TECNICAS E SUGESTOES

13 fev 2013
SUGESTOES BASICAS - NOTAS

Editar uma nova lei dando as diretrizes bésicas e remetendo para uma
regulamentagéo infralegal — através de decretos e resolugdes.

Anistiar eventuais descumprimentos da Lei atual, pacificando um novo
momento juridico institucional.

Estabelecer novo cronograma prevendo prazo de até 5 anos para implantagéo.

A matéria deverd ser regulamentada considerando as peculiaridades das diversas
situagdes. Elas devem ser estabelecidas de maneira a organizar e se compatibilizar com:
caracteristicas da drea/regido, da carga, perecibilidade, veiculos, exigéncias municipais,
portudrias, clientes, clima, infraestrutura local, NRs, etc.

SUGESTOES DE TEXTOS LEGAIS SOBRE AS CONDICOES GERAIS
Altera a Lei n. 12.619, de 30 de abril de 2012.

Art. 77 — A implantagdo dos espagos de descanso de que trata o Art. 9° da Lei
12.619/2012, sera de responsabilidade governamental, vinculada a jurisdi¢do da via

pelas diversas esferas de governo, podendo estas estabelecer acordos entre si e
institui¢des privadas.

Paréagrafo tnico - A implantagio sera gradual e terd como limite o periodo de 5

anos, dando prioridade as vias de maior volume de trafego do transporte de cargas e de
passageiros.

Art. 7?7 — O Ministério dos Transportes estabelecera as diretrizes técnicas e
operacionais e sera responsavel pela elaboragdo e a coordenagdo do planejamento geral
da rede nacional de espagos de descanso em conjunto com os Governos Estaduais.

Paragrafo primeiro — O DNIT serd responsavel pelo planejamento e implantagio
da rede na malha rodovidria federal nfio concedida e pela articulagdo com os 6rgdos
estaduais de infraestrutura rodoviéria, para 0 mesmo fim, no &mbito dos estados.

Paragrafo segundo - caber4 a ANTT a responsabilidade pela implanta¢do da
rede sobre as demais rodovias federais concedidas e da articulagdo com os o6rgios
estaduais de infraestrutura rodoviaria, para o mesmo fim.

Art. 77 — O planejamento e a regulamentag@o serdo estabelecidos pelo Ministério
dos Transportes de maneira a organizar e compatibilizar com as caracteristicas das
cargas, veiculos, normas de trafego locais, elementos fisiograficos, sazonalidade de
cargas e outros fatores que possam exigir tratamentos diferenciados.

Art. ?? — As sangdes provocadas por eventual descumprimento da Lei
12.619/2012, até a sua plena implantagfo, serdo consideradas sem efeito.
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Paragrafo tinico — a plena aplicagdo desta Lei ocorrera apos a implantagdo e
homologagdo das condi¢des técnicas, em cada trecho rodovidrio.

ESPACOS DE DESCANSO - NOTAS

- Estabelecer esses espagos de forma compativel e integrada com caracteristicas de cada
area/regifio, da carga, dos veiculos, das exigéncias municipais, portudrias, clientes, clima, etc.

- Criar um plano de integragdo com governos e iniciativa privada, com a finalidade de
otimizar o planejamento e implantagdo da rede de espagos, estabelecendo-se uma hierarquia de
prioridades, provavelmente, comegando pelas vias de maior trafego.

- Nas vias de grande trafego, como, por exemplo, a Via Dutra, ha a necessidade de dispor

de espagos distanciados no maximo a cada 50 km evitando, assim, os congestionamentos nos
postos de servigos.

- Em algumas rotas onde as distancias entre ntcleos habitacionais sdo muito grandes, as
dificuldades de implantagdo de descansos exigirdo solugdes de excepcionalidade, como, por
exemplo, na rodovia Cuiaba-Santarém ou Cuiabéa-Porto Velho.

- Nas proximidades dos grandes centros, como no caso de Sdo Paulo, os veiculos somente
podem entrar e operar em horarios rigidos. Como o volume de veiculos ¢ muito grande e muitos
deles possuem reboques, os estacionamentos terdo de ser calculados nas dimensdes e também
nos formatos adequados, para comportar tais volumes e facilitar as manobras dos veiculos.

- No caso de portos, centrais de logistica, etc., a questdo também exigira solugdes
especiais.

- Ha uma grande diferenga entre os produtos transportados e sua frequéncia. Por exemplo,
a carga viva — pintainhos — ndo tem uma frequéncia homogénea na mesma rota, entretanto, o
“transit time” pode ser fatal. No caso de animais para abate, embora a situagdo seja menos
critica, também exige adaptagdes na sua forma de transporte.

- Os produtos frigorificados véo exigir tomadas de energia nos espagos de descanso.

- Existe uma grande variabilidade de fluxos em fungdo de safras, fato de extrema

importéncia, porque até o fim da década, o Brasil sera o maior supridor do mercado internacional
de agronegocio.

- As cargas ndo pereciveis e com frequéncia homogénea sdo mais faceis de ajustar, como,
por exemplo, 0s minérios.

- As cargas de alto valor sdo visadas pelas quadrilhas de assaltantes, exigindo tratamento
adequado na seguranga dos espagos de descanso.

- Deve ser tomado especial cuidado com as cargas perigosas — toxicas, radioativas,

combustiveis, explosivas, etc., prevendo locais adequados para a parada dos caminhdes que as
transportem.



- Devem ser estabelecidos sistemas de controle e informagéo para o trafego em diregdo
aos portos, como o sistema ‘“carga on line” do porto de Paranagud, de maneira a ndo gerar
congestionamentos nas vias € nos terminais.

- Devem ser estabelecidos mecanismos de informagdes praticas sobre
demandas/tomadores de fretes de retorno nos centros de recebimento de cargas, como os portos,
para facilitar as decisdes dos motoristas e transportadores e reduzir o tempo nesses pontos
congestionados. Ndo podera ser um sistema que dificulte o acesso de pessoas que ndo disponham
ou conhegam os meios da internet.

TEMPO DE DIRECAO - NOTAS

- A primeira preocupagdo devera ser a de adaptar a normatiza¢do as peculiaridades das
diversas situagdes determinadas pelas nossas diversificadas realidades.

- Nas regides com altas temperaturas, os motoristas preferem viajar & noite ou no
amanhecer, 0 que provoca uma concentragdo natural do trafego e de paradas.

- Quando chove mais intensamente, os motoristas preferem parar e descansar para
retomar depois com seguranca, determinando uma cadéncia logica e prépria.

- Em algumas rotas, as distancias entre nucleos habitacionais é¢ muito grande, dificultando
a implantagdo dos espagos de descanso.

- Em dreas de alta densidade demografica, tera de ser feito um planejamento integrado.
- O tratamento em estradas federais, estaduais e municipais tem de ser compatibilizado.

- Prever que em casos especiais e/ou aleatorios, a norma podera ser ajustada ou sustada,
podendo ser criados horarios especiais para, por exemplo, os periodos de safra, etc.

SUGESTOES DE TEXTOS LEGAIS

Art. 1° A segio IV-A do Decreto-Lei n° 5.452, de 1° de maio de 1943, passa a
vigorar com as seguintes modificagdes:

“Art. 235-C

§ 1° Admite-se a prorrogagio da jornada de trabalho por até 4
(quatro) horas extraordindarias.

§ 3° Serd assegurado ao motorista profissional intervalo minimo de 1
(uma) hora para refei¢io, além de intervalo de repouso didrio de 11 (onze)
horas a cada 24 (vinte e quatro) horas e descanso semanal de 35 (trinta e
cinco) horas. O intervalo diario supracitado pode ser fracionado em dois
periodos de 9 (nove) horas mais 2 (duas) horas no mesmo dia.

§ 6° O excesso de horas de trabalho realizado em um dia podera ser
compensado pela correspondente diminui¢io em outro dia, nio excedendo o



limite maximo de 11 (onze) horas didrias e observadas as disposi¢des
previstas nesta Consolidacdo.

§ 8° Sdo consideradas como tempo de espera as horas em que, durante
a jornada didria de trabalho, o motorista de transporte rodoviario de
cargas ficar aguardando para carregamento, descarregamento ou para
fiscalizagdo da mercadoria transportada em barreiras fiscais ou
alfandegarias, niio sendo estas computadas como horas extraordindrias.

§ 9° As horas consideradas como tempo de espera podem ocorrer

antes, durante ou apés a jornada de trabalho e seriio indenizadas com base
no salario-hora normal.

Art. 235-D

IV - a obrigatoriedade do intervalo minimo de 30 (trinta) minutos para
descanso a cada 4 (quatro) horas de tempo ininterrupto de dire¢iio
mencionado no inciso I deste Artigo fica condicionada i existéncia nas
rodovias de espacos de descanso devidamente homologados por érgio

oficial competente, conforme regulamentacio do Ministério dos
Transportes.”

Art. 2° A Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997 - Cédigo de Transito Brasileiro,
passa a vigorar com as seguintes modificagdes:

“Art. 67-A.
§3°

I — Até 1° de fevereiro de 2014, fica autorizado, dentro do periodo de
24 (vinte e quatro) horas, o descanso minimo ininterrupto de 8 (oito) horas.

§ 9° A obrigatoriedade do intervalo minimo de 30 (trinta) minutos
para descanso a cada 4 (quatro) horas de tempo ininterrupto de direcdo
mencionado no § 1° deste Artigo, fica condicionada a existéncia de espagos
de descanso devidamente homologados por érgdo oficial competente,
conforme regulamentaciio do Ministério dos Transportes.”



JUSTIFICATIVA

A Lein® 12.619, de 30 de abril de 2012, dispde sobre o exercicio da profissdo de
motorista; altera a Consolidag¢do das Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-
Lei n® 5.452, de 1o de maio de 1943, e as Leis n° 9.503, de 23 de setembro de 1997,
10.233, de S de junho de 2001, 11.079, de 30 de dezembro de 2004, e 12.023, de 27 de

agosto de 2009, para regular e disciplinar a jornada de trabalho e o tempo de dire¢do do
motorista profissional; e d outras providéncias.

Ha que se levar em conta, contudo, que a Lei n° 12.619, de 30 de abril de 2012,
modifica substancialmente o exercicio da profissdo do motorista profissional ao alterar
o regime de trabalho desses profissionais, que agora devem respeitar a determinagdo de
numero maximo de horas trabalhadas em alternancia as horas de descanso e repouso. E
fato, todavia, que o pais carece de instalagdes adequadas para abrigar os motoristas e,
sem elas, estes ficam expostos a situagdes de perigo e se encontram em situagéio de néo

conformidade involuntaria a lei, pois esta veda a parada em locais inadequados para
esse fim, como os acostamentos das rodovias.

Igualmente preocupante é a caréncia de motoristas profissionais habilitados e
treinados para conduzir veiculos de carga e 6nibus em viagens de longo curso. Em
21/12/2011 o telejornal Bom Dia Brasil registrava que o “setor de transporte tem 40 mil
vagas a serem preenchidas”. Ja o Jornal Nacional da Rede Globo apontava em
17/12/2010 que “falta de motoristas prejudica o setor de transporte de carga”. Também

o jornal o Estado de Sao Paulo noticiou em 10/10/2010 que “no setor rodoviario, falta
até motorista de caminh&o”.

O programa de treinamento de motoristas profissionais para executar o transporte
de cargas requer de 148 a 208 horas, distribuidas no médulo basico, intermediarios e de
especializagdo. (http://www.sestsenat.org.br/Paginas/Index.aspx) A solugdo desse
problema requer, portanto, tempo adequado para tomada de providéncias devidas no
que se refere a orientagdo dos profissionais, recrutamento e formagdo de méo de obra, e
criaglo de pontos de parada e descanso adequados para acolhimento dos motoristas.

Além disso, a mudanga na jornada de trabalho do motorista profissional, como
prevista na Lei n° 12.619/2012, reduz a disponibilidade efetiva de servigos de transporte
no pais, especialmente de cargas, fato que coloca em delicado equilibrio a capacidade
do pais de escoar adequadamente sua produgdo. Tendo-se em mente a atividade
agricola, essa mudanga vem concomitantemente a colheita de safras recordes
sucessivas. Por consequéncia, exige aumentos correspondentes na capacidade de
transporte rodovidrio, especialmente porque os investimentos previstos em outros
modais de transporte, a exemplo do ferroviario e hidroviario, ainda ndo foram

plenamente realizados de forma a dotar o setor produtivo de alternativas eficientes e de
baixo custo.

Conforme divulgado pelo jornal Folha de S. Paulo em 27/01/2013, a referida
legislagdo aumentaré os custos de transportes de 30% a 50%. Cifras semelhantes foram



apresentadas no mesmo dia pelo jornal O Estado de S#o Paulo, o qual conclui que
“Frete corréi ganho com safra recorde no Brasil”. A Lei n° 12.619, de 30 de abril de
2012 impde, portanto, um peso econdmico elevado ao setor produtivo do pais ao

determinar mudangas incompativeis com a realidade nacional do setor de transporte
rodoviario de cargas.

Propde-se, dessa forma, dotar o transporte rodoviario de cargas do mesmo limite
de horas didrias de trabalho concedidas a outras categorias previstas no Art. 239 do
Decreto-Lei n°® 5.452, de 1° de maio de 1943.

Finalmente, a condicionante da efetiva existéncia de espagos de descanso
homologados ao cumprimento da parada obrigatoria para descanso ndo tem outro
objetivo sendo a garantia de que essa exigéncia ndo serd feita em detrimento das
condigdes de satide e seguranga do trabalhador, pois devera contar locais adequados
para esse fim. Finalmente, as modificagdes sugeridas no Art. 67-A, § 9°, da Lei n°
9.503, de 23 de setembro de 1997, justifica-se para os casos de transporte de cargas
vivas e pereciveis, as quais demandam a movimentag?o eficiente e diferenciada.

Sem essas mudangas, o setor produtivo devera enfrentar sérias dificuldades de
transporte relacionadas a baixa disponibilidade de transporte rodoviario de cargas e ao
seu custo proibitivo decorrente do reduzido prazo para adaptagio.

E fato que a Lei n° 12.619, de 30 de abril de 2012 & positiva tanto para os
trabalhadores, quanto para os usudrios do transporte, pois melhor disciplina o exercicio
da profissdo do motorista com o intuito de reduzir acidentes nas rodovias brasileiras.
Contudo, sdo por razdes de preservagdo da integridade fisica dos motoristas, da
necessidade do pais dispor de instalagdes adequadas para que estes possam cumprir a lei
e para prevenir custos elevados e desnecessarios ao setor produtivo nacional que se

justifica a prorrogag¢do do prazo para entrada em vigor da Lei no 12.619, de 30 de abril
de 2012.



