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ABERTURA

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Senhores
presentes, autoridades, especialistas do tema. O Supremo Tribunal Federal é
encarregado de julgar uma série de matérias. E ha matérias que reclamam uma
expertise maior, porque, muito embora os juizes tenham um conhecimento
enciclopédico, algumas matérias escapam a esse conhecimento.

Varias vezes ja julgamos causas ligadas ao ensino e ouvimos
pessoas que sao do setor de ensino, nas causas médicas nds temos de ouvir os
meédicos, porque o conhecimento do magistrado ja € bastante denso na medida
em que nos, por dever de oficio, temos de conhecer o Direito. O Direito positivo,
hoje, no Brasil, tem quase 14 mil leis, com artigos e incisos etc. Isso representa
milhoes de artigos.

Entao, é uma matéria, digamos assim, interdisciplinar e é
sempre bom ouvirmos os especialistas, exatamente, porque, hoje, num Estado
democratico, ha uma sociedade participativa também na deliberacao dos
problemas sociais e dos problemas econémicos. Matérias como essas, das agoes
de inconstitucionalidade, reclamam que nds ougamos os especialistas no tema.

Nds procuramos, dentro de uma ponderagao e de equilibrio,
trazer aqui as partes interessadas, para nds entendermos aquele movimento que

houve no Brasil. Talvez, conhecermos alguma explicagao racional para que em



um Pais tao miseravel, como nosso, quando tanta gente passa fome, assistirmos,
perplexos, o derrame de mercadorias e de alimentos. Pararam o Brasil!

Tudo isso incomoda muitissimo porque o Tribunal tem como
missdo suprema garantir a governabilidade do Pais. E o Pais entrou em
verdadeiro estado de caos, no momento que ja nao era mais, digamos assim,
indicado esse tipo de estratégia.

Entao, marcamos essa audiéncia publica - até ouvimos
algumas criticas, porque marcamos audiéncia publica, mas a verdade € que a
marcamos porque o juiz tem de ter, acima de tudo, humildade judicial em saber
que algumas matérias podem escapar ao seu conhecimento. E a nossa decisao
tem que ser a mais aproximada possivel da realidade social e da realidade
econdmica. Nao nos incomoda porque a critica faz parte da nossa atividade.

O Ministro Alexandre de Moraes, certa feita, em debate,
disse que o homem publico que nao quer ouvir criticas fica em casa. Entao,
evidentemente, que esse foi o objetivo da audiéncia.

Eu queria saudar, primeiramente, o Ministro Alexandre
Moraes, que nos da a honra da presenga e temos uma demanda conexa que vai
ser resolvida de maneira uniforme entre nos; a Ministra Grace Mendonga,
Advogada-Geral da Unidao; o Doutor Paulo Gustavo Gonet Branco, nosso

Subprocurador-Geral da Republica, sempre presente; o Senhor Ministro Valter



Casimiro, Ministro dos Transportes, que fara uso da palavra; os expositores
presentes - alguns eu ja conheco de outros debates de economia; os advogados
presentes e todos os demais senhoras e senhores.

Eu declaro aberta a audiéncia, com esse escopo de nos nos
esclarecermos, e gostaria de, na ordem aqui estabelecida pelo Cerimonial do
Tribunal, ouvir, no primeiro momento, a Ministra Grace Mendonga.

A audiéncia publica tem de ser realizada em prazo razoavel,
para que a nossa capacidade de apreensao de matérias tao especificas seja esteja
higida. Por isso trata-se de um prazo, ndo é uma sustentagao oral sem prazo.
Ha um prazo estabelecido pelo cerimonial, se ndo me engano, sao dez minutos
para que cada expositor faga uma colocacdo, digamos assim, tematica, porque o
Direito, por dever de oficio, n6s sabemos. Entdo, a sustentacdo, a fala dos
senhores sera dessa area interdisciplinar, a qual esta conectada com as questoes
juridicas aqui travadas.

Eu concederei a palavra a Senhora Ministra da Advocacia-
Geral da Uniao, Doutora Grace Mendonga, podendo fazé-lo daqui ou da
tribuna, como preferir.

A SENHORA  MINISTRA GRACE MENDONCA
(ADVOGADA-GERAL DA UNIAO) - Boa-tarde a todos! Eu quero iniciar

saudando o eminente Ministro Luiz Fux, Relator das acOes; igualmente o
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Ministro Alexandre de Moraes, que também tem se dedicado a esse tema;
saudar o Subprocurador-Geral da Republica, Doutor Paulo Gonet Branco; todos

0os aqui presentes, técnicos, autoridades; todos aqueles que representam

também, aqui, os profissionais autdbnomos, os caminhoneiros.

Gostaria de parabenizar o Ministro Luiz Fux por essa
iniciativa, porque se trata nao apenas dessa humildade institucional de se ouvir,
mas em especial a importancia de se ter um didlogo cada vez mais préximo
entre o Supremo Tribunal Federal e a sociedade. Entao, nos todos, de fato,
devemos enaltecer a iniciativa do Ministro-Relator Luiz Fux por essa
possibilidade de, aqui, a Suprema Corte poder ouvir as pessoas que diretamente

sao envolvidas com a tematica.

Lembro que a paralisagao dos caminhoneiros, deflagrada no
meés de maio, mais precisamente no dia 21 de maio de 2018, acabou trazendo
para o Brasil uma verdadeira crise de abastecimento. E, na pauta de todo esse
movimento, um dos pontos centrais, objeto de reivindicagao, era justamente a
necessidade de se ter o estabelecimento de uma politica de pre¢os minimos para
o frete. Essa pauta tinha sido objeto de dialogo entre o setor e o poder publico
no ano de 2015, inclusive ja havia projeto em andamento perante o Congresso
Nacional, quando, entao, sobreveio a paralisacao. Nao somente tinha sido

objeto de pauta e de reivindicagdo no passado, como também havia uma



resolucao da ANTT, a qual nao tinha um carater vinculante, mas era uma
resolucao que estabelecia, ali, algum parametro, alguma referéncia no que se
referia a essa politica de preco minimo. O fato certo é que o setor de cargas, em
especial no ambito das rodovias do Pais, enfrentava um claro descompasso
entre a oferta de servigos e a demanda. Tudo isso acabava gerando para o setor
uma realidade muito clara de precos e valores subestimados nessa relagao de
trabalho. Ou seja, o mercado vinha padecendo, ha algum tempo, de distorgoes,
as quais acabaram impondo ao poder publico uma acgao voltada a corrigir ou
minimizar essa distor¢ao de mercado. E por uma razao muito simples, o valor
do transporte que vinha sendo recebido, o frete em si, aquilo que era objeto do
dia a dia, da luta do caminhoneiro, sequer fazia frente ao custo dessa prestacao
de servico. Entdao, com toda essa distor¢cao de mercado, porque o
caminhoneiro... Muitas vezes, critica-se a intervencao do Estado, através do
estabelecimento de uma politica de preco minimo, mas o certo, Ministro Fux, é
que nao se tem, nessa relacdo estabelecida entre o setor produtivo e o
caminhoneiro, uma liberdade de negociacao. A Constituicdo prevé a livre
iniciativa e a livre concorréncia, e tudo funciona muito bem quando o mercado
esta equilibrado, mas a partir do momento em que um dos agentes, um dos
atores dessa cadeia ndo faz parte, ndo tem oportunidade de negociar - portanto,

nessa perspectiva de concorréncia, ele ndo faz parte de qualquer negociagao -



, al, sim, ha a presenca muito clara de uma distor¢cao de mercado, ensejando
uma intervencao do Estado nessa relacao, e foi exatamente o que aconteceu,
através da edicao desta lei - primeiro medida provisoria, agora convertida em
lei -, objeto de impugnacao nas agoes diretas de inconstitucionalidade que estao
sob relatoria do eminente Ministro Luiz Fux. Essa legislacao vem, portanto,
trazer um preco minimo que é o preco do custo. E um custo mesmo por aquela
operagao, um custo estabelecido ao menos num contexto totalmente compativel
com a Constituicao da Repuiblica, em especial considerando que a Constituicao
estabelece trés principios fundamentais nessa relagao: o primeiro € justamente
a valorizagao social do trabalho; o segundo principio importantissimo ¢ a
dignidade humana; e o terceiro é a reducao das desigualdades sociais. O que
fez, portanto, o Estado, ao diretamente agir nessa relacao, foi justamente
estabelecer como obrigagao a ser seguida por todos um valor minimo de custo
do frete, que deve ser observado, que nada mais € do que o preco da dignidade

do trabalho desenvolvido pelo caminhoneiro.

E nesse contexto, Ministro, que a Uniao comparece aos autos
desta acdo direta de inconstitucionalidade, defendendo que o art. 174 da
Constituicao da Republica, de fato, assegura a intervencao do Estado no
dominio econdmico, assegura uma atuacao regulatoria do Estado, e ¢é

justamente essa atuacao regulatodria do Estado que justifica esta intervencao e,
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em especial, a atuacao tanto do Ministério dos Transportes como da ANTT. O
que se tem aqui, destaco, € o respeito ao principio da dignidade da pessoa
humana, aqui precisamente da dignidade do caminhoneiro, que é o autonomo.

E com essas consideragdes que, mais uma vez, parabenizo
Vossa Exceléncia por esta oportunidade impar de ouvir todos aqui, desejando
que todas as informagoes colhidas possam, de fato, servir para que esta
Suprema Corte adote o melhor encaminhamento nesta acao direta de
inconstitucionalidade e que consiga trazer para a sociedade brasileira a
tranquilidade que este tema exige.

Muito obrigada pela atengao e pela gentileza da palavra!

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Eu é que
agradeco a sua intervencao. Passarei, agora, a intervencao do Ministro Valter
Casimiro, Ministro de Estado dos Transportes, Portos e Aviagao Civil.

O SENHOR VALTER CASIMIRO (MINISTRO DE ESTADO
DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIACAO CIVIL) - Boa-tarde a todos! Quero
cumprimentar o Ministro Luiz Fux, que preside esta Audiéncia Publica;
cumprimentar, da mesma forma, o Ministro Alexandre de Moraes;
cumprimentar a Ministra Grace Mendonga; cumprimentar o nosso Secretario da
Funcao Constitucional da Procuradoria-Geral, Paulo Gonet Branco;

cumprimentar todos aqui presentes.



Como foi bem colocado pela Ministra Grace, o Ministério dos
Transportes editou a medida provisoria, atendendo uma das reivindicac¢oes
colocadas pelo movimento dos caminhoneiros autonomos, e a editou com a
certeza de que havia uma distor¢ao nessa questao da contratacdo do frete,
principalmente quando se referia ao caminhoneiro autonomo.

Em diversas discussoes, o Ministério dos Transportes ja tinha
trabalhado numa tabela de referéncia, que era publicada no site da Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres como uma tabela de referéncia, até
cumprindo com reivindica¢cdes do movimento de 2015, feitas também por esses
caminhoneiros. Decerto que essa tabela, como referéncia, nunca foi observada,
porque nao havia nenhuma vinculacao ao transportador, ao contratado e ao
contratante, de segui-la, por isso a reivindicagao agora, nesta ultima greve, foi
tao incisiva por parte dos caminhoneiros para que pudesse ser um preco de
referéncia minimo. Isso nao quer dizer que é um preco que tem de ser seguido
por quem esta contratando ou por quem esta sendo contratado, isso quer dizer
que € um balizador minimo a ser seguido pelas partes, para que nao haja essa
distorcao colocada pela Ministra Grace na questao da contratagao com preco
inferior, que seja o prego de custo, da contratacao do trabalho de frete.

Entdao, a ANTT republicou a Resolucao n® 5.820, a qual

basicamente reflete a resolucao que estava antes publicada ja no site da ANTT,



e, seguindo os preceitos que a propria medida provisoria e, agora, a lei
estabelece, entrou num processo de audiéncia publica para poder, com a
participacao dos diversos setores, construir uma tabela de custo minimo de frete
para que seja respeitado pelas transportadoras na contratacao dos servigos tanto
dos fretes dos autonomos, como com a parte empresarial. O Governo acredita
que essa medida faz com que nao haja uma exploragao do trabalho do
transportador autonomo e isso equilibra o processo de contratacao do frete.
Ainda hd um certo tempo para podermos concluir o processo
de audiéncia da ANTT, porque a resolucao prevé alguns passos legais que tém
que ser cumpridos. O primeiro passo foi a coleta de informacgoes - durou 45 dias,
foram mais de mil contribuigdes de todos os setores -, e agora entra o processo
de audiéncia publica propriamente dito, em que serao feitas reunides com todos
os participantes para poder ter a uniformizagao dos procedimentos e das
técnicas utilizadas na metodologia de levantamento de custo minimo do frete e,
ai sim, a construgao de uma tabela de referéncia para custos minimos de frete.
A ANTT vai discorrer sobre essa metodologia adiante, mas
sO queria deixar claro aqui que o Governo entende que essa medida, na verdade,
veio para poder resolver um problema que estava havendo na questao da
contratagao de forma abaixo do prego de custo no transporte, principalmente

do caminhoneiro autonomo.
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Obrigado, Ministro!

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Eu
convido, agora, a subir a tribuna o Doutor Marcelo Vinoud.

O SENHOR MARCELO VINOUD (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES) - Eu gostaria de cumprimentar o Ministro Luiz Fux, o Ministro
Alexandre de Moraes, a Ministra Grace Mendonca e o Ministro Valter Casimiro,
em nome dos quais eu cumprimento todos da plateia e também os expositores.

Bem, na fala da ANTT, a qual eu represento, n6s vamos fazer
alguns caracteres técnicos desde a publicacao da Medida Provisoria n® 832/2018,
que, notadamente, foi fruto da negociacdo do Governo para terminar a greve
dos transportadores e caminhoneiros.

A ANTT publicou, em 30 de maio, a Resolugao n® 5.820. Essa
resolucao foi publicada com o prazo de 5 dias para que se fosse ja publicada
uma tabela de custos de referéncia, o que a ANTT fez em 3 dias, como o Ministro
Valter ja colocou, baseada na Resolugao n® 4.810, que ja previa uma tabela de
referéncia. E 6bvio que essa tabela, por ter uma atualizagio tedrica, tinha
algumas limitagdes metodologicas, o que levou a ANTT a publicar uma nova
Resolugao, a 5.821, em 7 de junho, a qual também foi suspensa por falta de uma

discussao mais ampla com o setor. E a ANTT resolveu, nesse interim, abrir uma



tomada de subsidio, a Tomada de Subsidio n® 9/2018, que terminou no inicio de
agosto.

Neste momento atual, a ANTT estd compilando todas essas
informagoes, como foi dito pelo Ministério dos Transportes. Nds estamos
também trabalhando a contratacdo de uma entidade com notério saber nessa
area de preco e transportes, a Fundagao Getulio Vargas, para que auxilie a
ANTT nesse processo de construgao de todo o arcabouco metodoldgico, bem
como nas técnicas de fiscalizacao que vao ter que ser aplicadas.

S¢6 alguns detalhes da medida provisdria que foi convertida
em lei, na Lei n® 13.703. Ela estabeleceu a competéncia da ANTT para
regulamentar e fiscalizar a politica de frete minimo; no nosso entendimento,
vedou que a ANTT possa fazer qualquer celebragao de acordo ou convencao,
individual ou coletivamente, ou mesmo com qualquer entidade ou
representacao de qualquer natureza, em condi¢oes que representem a pratica
de fretes em valores inferiores aos pisos minimos estabelecidos na forma dessa
lei. A lei também estabelece alguns critérios dessa politica de pisos minimos,
tais quais a questao de se observarem custos operacionais totais, além de custos
referentes a dleo diesel e ao pedagio.

Faco uma referéncia aqui a essa questao de custos

operacionais totais. A ANTT mantinha uma resolucao de referéncia baseada em



custos gerais, que seriam 0s custos universais inerentes a qualquer tipo de
transporte. Quando a lei trouxe o advento de custos operacionais totais, isso
implica que a ANTT vai ter que criar piso para cada tipo de operagao para que
isso reflita no ditame da lei e possa ser efetivamente comprido, o que, com
certeza, vai exigir um esforco técnico mais abrangente.

Importante comentar sobre os impactos administrativos
dessa politica de piso minimos, ja nesse momento. A ANTT teve que aumentar
em 25% a capacidade de sua ouvidoria, a partir do advento da publicacao da
Resolugao n? 5.820. Estamos contratando essa entidade com notdrio saber,
porque a lei também pegou a ANTT de surpresa, ndés nao temos o técnico
devidamente treinado, isso € necessario; e também estamos prevendo um
aumento ai em torno de 220% de investimento em fiscalizagao, na medida que
o texto da lei traz alguns detalhes, como a criagdo do documento tinico na
emissao de transporte rodovidrio de cargas, bem como a necessidade de fazer
uma fiscalizagao prévio, porque ainda vao ser definidas questdes de infracoes e
penalidades, e entre elas esta sendo discutido se anunciar o frete que nao
cumprir o piso minimo, se isso € uma infracao; entao, estamos observando todas
essas questOes, e vai ser necessario esse investimento publico para que

possamos, efetivamente, cumprir a norma.
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Conforme o ministro colocou, temos ai um horizonte de ter
audiéncias publicas j4 com uma minuta de resolu¢ao em outubro, para
efetivamente terminar o nosso trabalho e publicar uma resolucao em meados de
janeiro, para também cumprir um prazo previsto na lei - dia 10 de janeiro - e
efetivamente ter toda a modelagem de fiscalizagio implantada,
consequentemente, as penalidades e as infragdes e penalidades definidos.

E isso. Fico a disposicdo dos senhores.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Obrigado!
Gostaria agora que assumir a tribuna Doutor Bruno Barcelos Lucchi, da
Confederagao de Agricultura e Pecudria do Brasil - CNA.

O SENHOR BRUNO BARCELOS LUCCHI
(CONFEDERACAO DE AGRICULTURA E PECUARIO DO BRASIL - CNA) -
Boa-tarde a todos! Cumprimento o Excelentissimo Ministro Luiz Fux na pessoa
da qual estendo o comprimento a toda mesa.

Gostaria de pedir ao Cerimonial que projetasse a
apresentacao para facilitar a didatica da nossa fala. Obrigado!

Bem, para nds apresentarmos, de uma forma bem didatica,
qual influéncia do frete hoje na propriedade rural, temos um esquema que

mostra claramente como funciona, hoje, uma propriedade que depende



exclusivamente do frete, em todas as modalidades, seja um produto pequeno,
médio, grande.

Temos, antes da porteira, o setor de insumos, onde esse
produtor vai comprar, em grande parte, a maioria de produtos que sao
importantes. Sao eles os fertilizantes - que praticamente 70 a 80% sao
importados -, sdo sementes, defensivos, medicamentos veterindrios. Grande
parte dos insumos agropecuarios sao importados. Entao, o frete depende tanto
da compra da casa agropecudria desse pequeno produtor que vai estar
rotineiramente comprando sua pequena quantidade, ao grande produtor que
que vai comprar diretamente dos grandes fornecedores, via o frete maritimo,
que depois vai ter o frete rodoviario.

Esse produtor, para comercializar esse produto, também
independente do seu perfil, vai fazer uso do frete. Se for um pequeno
horticultor, um pequeno fruticultor, ele vai estar comercializando direto com as
feiras, com os CEASAs. E ai o transporte € praticamente semanal, para conseguir
levar esses produtos com qualidade a ponta. Se for produtor de graos, das
grandes Commodities, também ele vai ser altamente dependente de levar esse
produto da sua fazenda até o porto. Logo, em todas as esferas, o produtor

depende do frete.



Para comercializar esse produto, ele pode comercializar
direta. Ele comprando o insumo, transformando-o em produto e vendendo
diretamente nessas feiras, ele pode estar associado a cooperativa que vale
fornecer esse insumo, depois vai comercializar esse produto para ele; ou ele
pode fazer as praticas mais ligadas a barter, que seria uma troca, um escambo,
vamos dizer assim, de uma maneira bem simplificada, onde o produtor vai
travar o preco do produto que ele vai vender e converter isso em insumos:
fertilizantes, semente, o que for.

Entao, hoje, a questao de a gente ter uma indefinicao do
preco do frete prejudica muito essa questao desse mercado futuro. Qual o prego
que ele vai travar se ele ndo tem uma das variaveis que compoem esse preco? E,
ai, para explicar com mais detalhes, essa proxima mostra que nao é o produtor
que constroi o quanto ele vai receber, é o mercado, principalmente o mercado
domeéstico e internacional, que fala quanto ele tem que receber. Por exemplo, no
caso do milho e da soja, o preco é formado fora do Brasil, nas Bolsas de Chicago,
por exemplo; quando ele chega no porto brasileiro, ele € descontado o frete
maritimo, o prémio do valor da exportagao e a variagao cambial. Do porto até a
propriedade, que é o valor que esse produtor vai ter que receber, é descontado
os custos portudrios, os tributos e temos 14 o frete, ¢ uma das varidveis que

compoOem esse preco. Entao se o produtor ou a trade nao sabe, em funcao desta



indefinicao que estamos vivendo hoje, nessa inseguranca juridica, qual vai ser
este preco, nao tem como ele comercializar futuramente. Assim, isso tem
impactado drasticamente os negdcios hoje no Brasil. Atualmente, o produtor
tem poucos instrumentos de mitigacao de risco, o seguro rural seria um deles,
mas apenas 10% da area brasileira é segurada. Logo, a venda futura e o barter
sao formas que ele tem de travar esse preco e estar menos exposto ao risco; e
hoje, em funcdo dessa indefini¢ao, ele ndo consegue fazer uso dessas
ferramentas.

Aqui, um pequeno exemplo mostrando, antes do
tabelamento, qual era o prego do frete saindo de Sorriso, no Mato Grosso, ao
Porto de Santos, no transporte de soja ou milho, de graos: era em torno de 290
reais por tonelada. Hoje, usando a tabela vigente, esse valor chega a aumentar
120%, no caso onde o produtor contratante é responsavel pelo frete de retorno,
ou 50%. Isso € o que a nova tabela tem imposto ao produtor nessa dinamica de
mercado. Quando nds pegamos produtos sensiveis, como no caso do milho,
onde a participacao das exportacOes sao grandes, as vezes inviabiliza exportar
esse produto. E aqui ha outro problema: Como o fertilizante é todo importado,
grande parte dele, eu tenho prejudicado esse retorno, porque a transportadora
leva o grao e traz o fertilizante de volta para fazenda. Entao, nesse momento,

tenho prejudicado a chegada do fertilizante na propriedade rural, no momento



em que comeco a plantar a nova safra do ano que vem. Logo, eu ja posso ter
deficiéncia no pacote tecnoldgico da proxima safra e comprometer a producao
brasileira.

Esse outro grafico é um grafico muito importante em que eu
COMprovo com numeros o impacto econdémico que essa tabela tem trazido ao
Pais. Se analisarmos aqui o indice de inflagao, IPCA, que seria essas barras azuis,
nos temos, como o piso da inflagao, 3%, a meta 4,5 e o teto de 6%. Ano passado,
gragas a super-safra, gracas a grande produtividade que tivemos nas lavouras
brasileiras e na pecuaria, a inflagao - os senhores podem observar pela linha
verde do grafico -, ela ficou abaixo, valores negativos. O indice de inflacao dos
alimentos ficou negativa em boa parte do ano de 2017 e no inicio de 2018. Com
isso, a inflagao, ano passado, foi abaixo do piso, ela foi em torno de 2.96; o
Ministro da Fazenda teve que pedir desculpa por ter chegado abaixo do piso de
inflacdao. Esse ano, caminhavamos muito bem até maio, indice de inflacao em
torno de 2.35; 2.86 era o valor que tinhamos até maio no acumulado de 12 meses.
ApOs a greve, apos o tabelamento, nos dois meses subsequentes, o indice de
inflagdo de 12 meses subiu para 4.39 e 4.48 no més de julho. Isso mostra um
impacto muito grande na economia brasileira, que vem se recuperando, no

momento de instabilidade politica em fungdo de elei¢oes. E ai nds temos mais



um fator que gera risco para nossa economia e para a recuperagao do setor como
um todo.

E falando como sociedade como um todo, nds temos uma
estimativa da Consultoria LCA/Consultores. Se nao houver tabela, para
fevereiro de 2019, a inflagao pode estar em torno de 4.44; se continuarmos com
essa tabela, colocando o cendrio ai em que ndo teria frete de retorno, nos
teriamos 6,5% de inflacao para fevereiro do proximo ano, ou seja, acima da
meta, acima do teto estabelecido. Entao, esse € o risco que corremos em manter
essa tabela.

Se pegamos alguns produtos da cesta basica, no caso do leite,
de janeiro a julho deste ano, ele aumentou 43%, Ministro. E, se mantivermos
essa tabela, para o proximo ano, em fevereiro, elevaremos de 3 a 8%; ou seja,
estaremos mais de 50% de aumento num produto importantissimo da cesta
basica dos consumidores brasileiros.

Portanto, cabe a nos sabermos se, 14 para o ano que vem, a
populacao brasileira estard se alimentando pior, comendo menos do que ela

mereceria, em um Pais que é grande produtor de alimentos.

Para finalizar, trago alguns numeros da pesquisadora
Cinthia Costa, da Embrapa, em que faz uma estimativa dos impactos dessa

tabela nos empregos, como um todo. Ela fez uma simulagao, usando todo o



aporte dos 67 setores da economia, e a redugao, no desemprego, seria em torno
de 10 a 52 mil empregos que perderiamos em fungao do tabelamento. Das
exportagoes, perderiamos 10% das importacoes de 4 dos principais produtos:
milho, soja, agtcar e carne bovina. S6 de exportacao, seria uma redugao de 3
bilhoes de reais. Entao, esse € o impacto que a tabela causa. Analisamos ainda
que ela se retroalimenta. A metodologia que existe hoje € baseada na inflagao.
Logo, ela gera a inflagao e € alimentado com inflacdo. Portanto, ela distorce cada

vez mais o mercado.

E qual é a urgéncia que temos nossa decisao? Reduzir a
inseguranga juridica existente no campo hoje. Muitos negocios estao deixando
de ser feitos, muitos produtores, independentemente do tamanho, estao sendo

prejudicados em funcao da compra do produto e da comercializagao.

Qual é o impacto futuro, se essa decisao nao for tomada
agora? Qual impacto futuro? Primeiro, vamos ter um grande prejuizo
econdmico no Pais - os indices de inflacao mostram isso -, e em um momento
em que precisamos ter tranquilidade, evitar variaveis que vao expor ainda mais
o Pais a riscos desnecessarios e que poderao prejudicar toda a economia

nacional.
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Portanto, Ministro, fazemos um apelo a esta Casa para que
nao espere o proximo governante, as proximas eleigoes, a proxima semana, que
decida sobre a inconstitucionalidade dessa tabela o quanto antes, para que
possamos seguir produzindo, dando continuidade ao que nds sabemos fazer de

melhor, que é produzir nesse Pais, gerar divisas e empregos para toda a

sociedade.
Muito obrigado!

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Chamo
agora para a exposi¢ao, comunicando ao auditorio que deve apenas se limitar a
ouvir, o Doutor Luiz Antonio de Camargo Fayet. Luiz Anténio de Camargo

Fayet - Confederacao da Agricultura e Pecuaria do Brasil - CNA.

O SENHOR LUIZ ANTONIO DE CAMARGO FAYET
(CONFEDERACAO DA AGRICULTURA E PECUARIA DO BRASIL - CNA) -
Excelentissimos Ministros, dignissimas autoridades aqui presentes, senhoras e
senhores, eu agradeco a oportunidade de vir aqui trazer uma informacao

extremamente importante.

O agronegocio brasileiro € o Brasil que deu certo. Nds, ha 50
anos, éramos compradores de alimentos; e, hoje, somos o segundo maior

exportador. Por esta tabela, podemos visualizar que € espetacular esse



desenvolvimento, com a nossa posi¢cao, na produgao, nas exportagoes e a
concentracao do nosso poder de exportacoes. Isso significa que conseguimos
abastecer o mercado interno e, 1a fora, buscar as riquezas e trazé-las para

alimentar a economia nacional.

Esse grafico, nas barras esverdeadas, representa o saldo
liquido das exportagoes do agronegdcio; as vermelhas, o restante da economia.
Fica muito claro que, sem o agronegocio, a nossa situacao € critica. Ai esta a
demonstracao clara da importancia do agronegocio para captar riquezas, no
mercado internacional, e trazé-las aqui para dentro. Entretanto, os pregos, no
mercado internacional - bem explicado pelo meu colega Bruno - sao feitos com
base na oferta e na procura de todos os bens. Nao, nao temos comando nisso.
No mercado interno, quem manda € a feira. Entao, ndo comandamos isso, e,
muitas vezes, nossos produtores sao obrigados a vender com prejuizos. Isso faz
parte da vida. A oferta da procura € uma lei natural, como € a lei da gravidade.
Para que possamos ter condi¢oes de tentar minimizar isso, devemos ir as causas

e nao aos seus efeitos.

Gostariamos de observar que o sucesso obtido durante esse
periodo se deveu a familia que estd no setor rural e nas cadeias produtivas,

porque 92% propriedades rurais tém menos que 200 hectares. Isso significa que



nos temos uma infinidade - milhdes e milhdes - de pessoas envolvidas nesse

processo de producao.

Nao sao - como muitos querem vender a ideia - grandes
produtores, magnatas; nao! E a familia brasileira que esta ali, diuturnamente, e
que, algumas atividades, nos temos que "varar" a madrugada.

Este exemplo que trago, a producao de frango, é um
exemplo, talvez, classico. Hoje, um terco do mercado internacional de
exportacoes foi conquistado pelas familias brasileiras.

E essas familias, hoje, abatem por dia - evidentemente, no seu
processo produtivo - mais de 16 milhdes de aves. Isso significa que, em menos
15 dias, nds temos um nimero equivalente ao nimero da populagao do Brasil.

O total da nossa oferta mundial esta na escala de 5 bilhoes e
800 milhdes de aves. Isso determina um processo de trabalho - acho que fica
claro, quando olhamos este exemplo esquematico - que o setor vem, desde a
pesquisa, até a movimentagao que leva as maos do consumidor aqui dentro ou
o consumidor 14 fora.

Parece pouco, mas, se olharmos na bandejinha do
supermercado uma embalagem de frango, nao nos damos conta de que aquela
bandejinha comecou dois anos antes, dois anos antes. Ela comecou 14 na

pesquisa - quem faz pesquisa sao pessoas -, comegou na base genética, no



desenvolvimento, nos criatorios, onde esta fundamentalmente o setor rural, na
industria que faz o processamento, evidentemente, em escalas maiores, e todos
os que estao envolvidos em um processo de exportagao, seja em pequena, ou
grande escala. E, cuidamos da alimentagao interna, como da alimentagao
internacional.

E, por vezes, estamos, em alguns momentos, com precos
inferiores aos que representam os nossos custos. E somos obrigados a um
processo de adaptacgao. De adaptacao, porque essa lei da oferta e da procura, ela
¢ imutdvel. E, se nds nao quisermos diminuir as nossas exportagoes,
conjunturalmente, para garantir que, vamos continuar nesse processo de
crescente incorporagao de riqueza para o nosso Pais, temos que nos adaptar a
este processo.

Mostro aqui um fato extremamente relevante: Sao cerca de
30 milhoes de pessoas - mais de 30 milhoes de pessoas - no emprego total, no
Brasil, que estdao envolvidas no agronegdcio.

Nesse grafico ao lado, nessa ilustracao ao lado, observamos
a parte em azul, é o que se refere ao produtor rural, mas, as cadeias produtivas
sao feitas de outros elementos: o mecanico que faz reparos, a energia elétrica
que alimenta isso, a informatica, hoje em dia, porque estamos universalizados,

ndo € mais o Jeca Tatu - estamos no mundo, numa disputa soérdida, por vezes.



Todo sistema basico industrial, toda essa cadeia indissoltvel, ndo podem
romper um elo; se romper um elo, estamos comprometendo prazos futuros,
muito longos. Mencionei o exemplo da bandejinha de frango, que é uma cadeia
de dois anos; e isso nao pode ser tratado conjunturalmente, tem que ser visto
como uma estrutura.

E, estamos observando que, o fendmeno que aconteceu com
o transporte, foi um excesso de oferta. Com o excesso de oferta, segundo a NTC,
que € uma entidade dos transportadores, temos, hoje, em um 1,8 a 1,9 milhao
de veiculos, um excedente de 300 mil veiculos. Ha um excedente. E esse
excedente, quando qualificamos - o que € isto? -, € o veiculo que transporta
concreto, é que transporta produto frio, € que faz fragmentagao nos meios
urbanos, transporta cargas secas, cargas vivas.

Entdo, ha uma dificuldade tao grande nesta consolidagao de
calculos de custos, principalmente considerando as questdes 1a no solo, na
regido de producao. E tao dificil isso, que consideramos inaplicavel. Essa tabela
¢ inaplicavel e, por vezes, pode determinar distor¢oes inaceitaveis.

Eu observo o seguinte: a tabela que foi publicada
recentemente, ela tem erros graves. E eu conheco as pessoas que estao
envolvidas nesse processo, elas nao tém essa intencao. Pois bem, transportar

explosivos, pela tabela atual, é mais barato do que transportar soja.



Entao, este € um risco de querer afrontar a lei da oferta e da
procura, porque, na elaboracao de tabelas, tomando um elemento basico da
equacgao, podemos distorcer fatalmente todo o processo.

Dentro dessas colocagdes, a grande preocupagao que temos
€ que o Brasil hoje ainda precisa e pode produzir muito mais. Nds temos
condic¢oes de buscar no mercado internacional muito além do que ofertamos
aqui. E isso é vida ou morte para um pais que tem 13 milhdes de
desempregados.

Entao, temos convivido com os transportadores. Ha um
forum, em que temos dialogado com eles e apontado causas externas. Por
exemplo, a tributagao, ou a tributagao do diesel, hoje, esta entre 20 e 30%. Esse
indice é escorchante, em que se aplica como tributagao. Entao, temos procurado
causas externas para melhorar exatamente esse convivio da cadeia produtiva,
porque a cadeia produtiva vence ou ela sera resultado na integridade.

Vemos agora, com esse movimento, um risco muito grande.
H4 uma tendéncia de aquisicao de veiculos, ha uma tendéncia de tomar
medidas, as mais esdruxulas, para tentar ingressar no meio concorrencial. E isso
esta criando adicional para todos nds. Olha, o pessoal do campo, de um modo
geral, ele ndo tem uma formagao educacional muito elevada, siao pessoas

simples que entendem daquele seu dia a dia. E eles enfrentarem negociagoes de



tabelas complexas, submeter-se a multas, a responsabilidade solidaria, ¢ uma
coisa inaceitavel. Entao, a instabilidade juridica, que tomou conta do Pais, €,
para nos, fatal.

Eu, finalizado, diria o seguinte: Nao adianta imaginarmos
uma medida extrema, estabelecendo um valor fixo, "tem que ser por aquele
valor". Porque, se nds temos um mercado menor, alguém vai ficar de fora. Esse
que ficar de fora tera renda zero, que € muito pior do que transitoriamente ter
que vender um pouco mais barato, como todos somos obrigados a fazer no
enfrentamento do dia a dia.

O que eu peco, Exceléncia, é que tomemos uma decisao
urgente pela opcao da lei da oferta e da procura, para retomarmos. Porque esses
dois anos, por exemplo, da cadeia do frango, eles estao temerosamente sendo
reduzidos. Essa redugao tem um reflexo que hoje nao se pode mensurar. E
precisamos fugir desse atraso, precisamos avangar e vamos avangar mexendo
em outros aspectos, na infraestrutura, tudo isso, para melhorar a nossa
competitividade e ganhar mais mercado, porquanto isso que vai assegurar, para
todos nos, dias melhores.

Muito agradecido pela atengao de todos!

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Eu convido

agora, doutor Armando Manuel da Rocha Castelar Pinheiro.



O SENHOR ARMANDO CASTELAR (CONFEDERACAO
NACIONAL DA INDUSTRIA - CNI) - Eu gostaria de comecar saudando o
Ministro Luiz Fux - prazer reveé-lo -, em seu no me saudar todas as autoridades
da Mesa, meus colegas expositores e a todos aqui presentes.

Queria dizer que é uma grande satisfagao estar hoje aqui,
falando desse tema, porque, por um lado, eu considero extremamente meritdrio
o tema e os argumentos que eu trago aqui, e, em segundo, eu acho que ja ficou
demonstrado, acho que vou tentar realcar esse ponto, é algo de fundamental
importancia para o Pais o transporte rodoviario de cargas. Sao 3/4 de toda a
carga transportada no Pais, quando se exclui o minério de ferro. Entao, portanto,
estamos falando de alguma coisa que é muito basica para a sociedade brasileira.

A minha mensagem principal estd no titulo. Eu acho que a
politica do governo parte de um diagndstico errado, propoe um remédio pior
ainda, e traz uma politica que contraria diretamente o interesse publico. E isso
que eu gostaria de, nesses 10 minutos, desenvolver um pouco mais
demoradamente.

Primeiro, conforme acho que colocou o Ministério da
Fazenda muito bem, o que essa politica faz é criar um cartel de produtores. No
mercado que é inteiramente competitivo, creio que outros colegas meus vao ter

a oportunidade de trazer nuiimeros do setor, sao centenas de milhares de



fornecedores, sao milhoes de clientes. Entender que este mercado ¢ qualquer
coisa que nao o mercado competitivo, € dizer que nao existe no mercado
competitivo no mundo; diga-se de passagem, esse € setor que foi objeto
exatamente de uma desregulamentacao no sentido tirar tarifas, quase 40 anos
atras nos Estados Unidos, com a Motorway, a Active em 1979/1980.

Entdo é um setor muito competitivo. Nao ha falhas de
mercado que justifique a intervencao do Estado. Ninguém consegue aparecer
com nenhuma falha que justifique, nem a que foi apontada, e nessa discussao
inteira foi apontada qualquer falha no mercado.

O Ministério da Fazenda, acho que coloca muito bem,
quando diz que é um acordo privado de fixacdo de preco, fomentado pelo
Estado, que € exatamente contra tudo que o CADE vem fazendo, combatendo,
e estimula o tabelamento de precos na satide e em tantos outros setores, para
promover a concorréncia no Pais.

Entao, é uma politica na contramao que vai afetar a politica
de concorréncia do Pais e vai afetar tudo que a gente vem fazendo, ao longo dos
seus 25 anos de lei da concorréncia, da formagao do novo CADE. Eu acho que é

tudo, como eu disse, na contramao e contra o consumidor.



A consequéncia disso vai ser que a economia vai sofrer
enormemente, reduzir a eficiéncia. Interferir num mercado desse ¢ fazer com
que a economia funcione pior e reduzir o potencial de crescimento da economia.

Eu “linkei” quatro formas, como eu acho que sao
importantes. Essa medida inviabiliza uma série de transagdes que fazem
sentidos econdmico. Eu acredito que comparar a contratacdo do transporte
rodovidrio de carga a compra de um picolé numa barraquinha de sorvete na
praia, como se fosse uma operacao simples, é um erro. Uma operacao de
transporte de carga ¢ uma operacao que tem custos comuns, que tem
sazonalidade, em que a remuneragao do custo total ndo se da operagao a
operacao, mas se da no conjunto das operagdes. O transportador remunera com
precos mais altos no periodo da safra, no periodo que sazonalmente a demanda
¢ forte. Ele paga a ida ja pegando parte da receita da volta. Faz sentido para ele
receber um preco que € inferior ao custo total desde que superior ao custo
variavel que ele vai incorrer na viagem de retorno, por exemplo. Entao, ignorar
essas complexidades de custo comuns que existem no transporte de rodoviario,
como existe no transporte ferroviario, no transporte aeroviario etc., € incorrer
em um equivoco, no meu entender. E ndo entender a natureza econdmica e

tecnologica do transporte de carga.



O que vai levar a essa interferéncia indevida € que vamos
fazer com que a eficiéncia da economia diminua. O transportador vai buscar
outros modais, o usudrio, o embarcador, outros modais que sao menos
eficientes economicamente, mas no qual essa interferéncia nao esta ocorrendo,
ou, 0 que é muito provavel para muita gente, vai fazer frotas proprias. O proprio
transportador vai lucrar mais sendo ele a transportar do que contratando por
esse preco no mercado, e ai a teremos uma ineficiéncia, quer dizer, o que nao
faz sentido econdmico vai fazer sentido financeiro para o contratante porque a
interferéncia do Estado estda mudando os incentivos da economia.

As estimativas mostram que sdao nameros altos. Os nimeros
mostram que o aumento de custos para empresa, no total, gira na faixa de 53
bilhoes de reais por ano, isso € 0,8% do PIB. Isso é mais que uma vez e meia tudo
que o Pais investe em infraestrutura logistica, por ano. Infraestrutura logistica
ai ndo é so rodovidria, € ferroviaria também, aerovidria, portos, hidrovias, assim
e etc. E um nimero de muita significancia.

Os impactos em cadeias sao muito fortes. Eu tenho alguns
numeros apresentando em algumas cadeias, a maioria cadeias agricolas, mas,
esse fim de semana, também, saiu uma pesquisa ampla da Confederacao
Nacional da Industria, mostrando que na industria os impactos sao muito

fortes. Nao tive tempo de mandar o powerpoint semana passada. Eu teria



incluido, mas na industria as estimativas sao de 12% ou mais, em algumas
cadeias ainda mais fortes.

E importante realcar que esse custo nao vai ser pago
igualmente por todo mundo. Obviamente, a maior parte desse curso ficara com
os consumidores. E é importante saber que ficara com os consumidores mais
pobres, de maneira desproporcional, porque afeta especialmente os alimentos,
0s quais tém um peso muito maior na cesta de consumo dos mais pobres do que
dos mais ricos. Isso nao é novidade. Aquela inflacao reportada aqui, se f6ssemos
olhar os indices que captam a inflagao dos mais pobres, veriamos que o impacto
inflaciondrio seria mais forte. Portanto, estamos dando para o elo mais fraco da
sociedade a responsabilidade de pagar esse imenso custo, considerado por mim,
como disse no inicio, uma politica equivocada de solugao do problema.

Eu poderia citar também os pequenos produtores, que tém
mais dificuldade de criar frotas proprias ou de lidar com esse tipo de situacgao,
e, por exemplo, regioes diferentes do Brasil. O Nordeste, exemplificando, é uma
regiao que se beneficia muito desse frete de retorno, ele consegue contratar mais
barato. Por qué? Quando o Sudeste manda uma quantidade maior de cargas
para o Nordeste pelo caminhoneiro, ele paga parte da conta que o Nordeste
poderia usufruir do valor que ele poderia usufruir, mandando por um prego

menor, por um frete mais baixo no trato do retorno. Agora, nao. Ele terd nao



apenas que pagar integralmente o custo do Nordeste para o Sudeste, como tera
que pagar também de volta o custo do Sudeste para o Nordeste, porque tem que

pagar o frete de volta também.

Obviamente que, para muita gente que nao podera arcar com
esse custo, a inica solugao sera a informalidade. Uma informalidade que ja, em
algum grau, vem do setor e esta geralmente associada a maior risco de

acidentes, a maior poluicao, e isso tenderd a aumentar.

Eu coloco, em primeiro lugar, uma citacao do ex-ministro
Delfim Neto, que consegue sempre resumir essas questoes com muita ironia,
mas nao € so ele que aponta para essa realidade. Eu trago, aqui, o depoimento
da propria ANTT. A ANTT coloca que "criar esse tipo de tabelamento, vai gerar
um mercado negro.”" Um mercado negro que a ANTT, com seus 800 fiscais, nao

tem condicao de fiscalizar.

s

E isso que a gente quer? Eu acho que deviamos estar
combatendo a informalidade, os mercados negros, e nao estimulando a
informalidade, e, como disse, ndo é apenas a informalidade no preco, acaba
vindo associada a veiculos que tém piores condi¢oes de manutencao, poluem
mais e, portanto, trazem outros danos a sociedade e ndao apenas esse envolvido

na questao do transporte.



Suprremo Fribunal Federal
Em grande medida, acredito que esses problemas, no erro de
politica, vém do fato de que foi uma politica feita sem atender aos quesitos
basicos que uma boa politica publica deve ter. Uma politica ptblica deve ser

pensada, ter uma pré-avaliacdo, metas, indicador de desempenho, deve ter

acompanhamento, a variacao. Nada disso foi pensado.

Cito aqui, para ficar com as proprias autoridades, o
Ministério da Fazenda. Ele foi bastante enfdtico ao mencionar que faltou
completamente qualquer avaliacao prévia dessa politica, e que, como colocada,
essa politica nao vai garantir aquilo ao que ela se propde: "A existéncia digna,
conforme os ditames da justica social". Ou seja, independentemente de os

objetivos serem nobres ou ndo, nao € isso que se conseguira com essa politica.

Penso ja ter sido realcado aqui, mas gostaria de também
enfatizar que € impossivel fazer um tabelamento de pregos. O Brasil € um pais
grande demais, com produtos variados demais, regides variadas demais,
estradas muito diferentes, distancias muito diferentes, ao ponto de querermos
parametrizar uma formacao de precos. Novamente, nao sou eu quem digo, mas
a ANTT. A propria ANTT diz ser impossivel fazer uma tabela. Ou seja, a ANTT
pode estar tentando fazer uma tabela, a qual ela sabe ser impossivel. Eu acho
que, num certo sentido, o depoimento da ANTT, ainda que nao com as palavras

que estou usando, foram nesse sentido. O proprio fato de a Resolugao n® 5.820



. 72
ter sido feita com uma tabela, para, apés uma semana, fazer outra tabela
completamente diferente, depois, voltar para a tabela antiga, e, posteriormente,
fazer uma tabela nova e, agora - ficamos sabendo - se esta fazendo uma outra
tabela ainda, mostra que é a busca de um objetivo impossivel. De novo, nao

estou entrando no mérito dos objetivos, mas apontando que é uma politica

impossivel de ser feita.

Uma segunda razao por que eu acredito que essa politica nao
atende aos principios basicos de uma boa politica é que ela erra nos

diagndsticos.

A politica - eu acho - foi muito incentivada pelo aumento do
preco do diesel quando do casamento da desvalorizagao do Real com o aumento
do preco do petrdleo, mas o que aconteceu basicamente nesse setor e como
reagiu? A demanda caiu no momento em que a oferta tinha crescido muito. Por
isso eu acredito que essa politica vai, de fato, piorar o problema, porque vai
tender a surgir mais oferta, oferta de caminhdes com frota propria, oferta de
mais gente, e vai reduzir a demanda. E sabemos que, quando se aumenta o

preco, a demanda cai, porque muita gente nao pode pagar.

Nesse sentido eu gostaria de enfatizar, como faz o Ministério

da Fazenda nessa citacdo, que essa nao ¢ uma politica que atende o interesse



publico. E importante frisar isso pois, no fundo, é disto que estamos
conversando aqui, buscar o interesse publico.

Portanto, concluo no sentido de que o tabelamento deve ser
abandonado e deve-se permitir que o mercado funcione livremente. Nao fazer
isso e manter o tabelamento, a meu ver, vai ser estimular a informalidade,
estimular o descumprimento da norma e fomentar a inseguranca juridica, o que
sera muito ruim para um setor que, como eu disse no inicio, responde por 75%
de toda a carga transportada no Brasil, quando se tira o minério de ferro.

E, por fim, é importante saber que existem outras formas
melhores de fazer politica para se atacar esse mesmo problema. Entdo, nao ¢
uma questao de ignorar o problema, mas de fazer politicas de qualidade para
atacar o problema colocado.

Muito obrigado!

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Convido
agora o Doutor Luis Henrique Baldez para fazer uso da palavra.

O SENHOR LUIS HENRIQUE BALDEZ
(CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA - CNI) - Boa-tarde, Ministro

Luiz Fux! Obrigado.



Inicialmente, eu quero tomar a liberdade de deixar bem clara
a posicao sobre a inviabilidade técnica e operacional de um tabelamento de
fretes, objeto da Lei n® 13.703, advindo da MP n® 832.

Nos entendemos que nao ha forma conceitual, metodoldgica
e operacional que permita elaborar e implementar uma tabela de fretes
rodovidrios que tenha a minima aderéncia as inameras varidveis e
peculiaridades, como possui o setor de transporte rodovidrio de cargas.

Explico.

No mercado brasileiro de fretes rodovidrios, nao ha posigoes
dominantes nem no lado da oferta, do transporte, nem no lado da demanda,
pelos embarcadores. Nao existem falhas de mercado, ndo existem barreiras a
entrada e a saida de participantes, nao ha concentracao de poder econdmico, os
demandantes de frete sao absolutamente atomizados, nao existem razoes
objetivas que justifiquem uma intervenc¢ao como este tabelamento.

No Brasil, sao transportadas cerca de 2 bilhoes de toneladas
por ano, sendo 65% por rodovias. Para atender a este imenso volume de
produtos, existem no mercado 1,8 milhdo de veiculos, sendo 60% pertencentes
a empresa e 40% aos transportadores autonomos, segundo registro da ANTT.
Sao 680 mil caminhoes de autonomos divididos em dois grupos distintos: um

grupo que congrega cerca de 30%, que utilizam veiculos de pequeno porte nos



servigos de coleta e entrega urbana, percorrendo distancias curtas de até 300
Km; e um grupo que congrega 70%, operando com grandes volumes e
distancias acima de 300 Km.

J& do lado das empresas, estao alocados 1,1 milhao de
veiculos de grande porte, que também podem ser divididos em dois grupos:
aqueles que utilizam os veiculos de forma compartilhada por varios
embarcadores, com o uso de grandes estruturas de apoio as suas operagoes, e
aqueles que utilizam os seus veiculos de forma dedicada, por viagem.

Esses quatro grupos distintos de transportadores interagem
permanentemente entre si, igual um mercado de embarcadores. Nesse mercado,
as empresas podem subcontratar outras empresas menores, ou autdonomos.
Esses autonomos também podem contratar direto outro autdnomo, criando,
dessa forma, um mercado complexo, com peculiaridades absolutamente
diversificadas, impossivel de ter suas relacdes comerciais resumidas a uma
tabela.

As politicas publicas, como ja foi falado aqui pelo antecessor,
devem buscar o aumento da competicao de forma a aumentar o bem-estar da
populacao, e, com a publica¢ao dessa lei, o0 Executivo atuou de forma contraria

aos interesses da sociedade.



Os reflexos do tabelamento tém sido desastrosos para a
economia, com o aumento generalizado de custos e precos. Porém, talvez,
aquele mais perverso ¢ o referente ao aprofundamento das desigualdades
regionais, pois agrava um problema ja grave e historico do pais.

Segundo dados da EPL, Empresa Brasileira de Planejamento
e Logistica, em seu trabalho sobre o Plano Nacional de Logistica, as relagoes
comerciais entre as diversas regioes do pais tiveram esses numeros que estao no
slide. Como se observa, para cada 100 toneladas exportadas pelo Sudeste para
as regioes Norte e Nordeste, o Sudeste recebe sé 75, um volume 25% menor.
Isso significa que as regides menos desenvolvidas do pais exportam um menor
volume de produtos que importam para suas economias e exportam produtos
com menor valor agregado, ou seja, enquanto recebem produtos
industrializados, o Norte e o Nordeste exportam produtos primarios e com
menor industrializacao, na média.

Nesse cenario, o Norte e o Nordeste recebem mais caminhodes
do que necessitam, gerando um desequilibrio entre oferta e demanda por
transporte, o que permite uma negociacao de fretes mais baratos, que, do ponto
de vista econdmico, é mais adequado a um volume menor e a um produto de
menor valor agregado - sao os "chamados fretes de retorno”, um neologismo

que foi criado, que sao sempre negociados e regidos pelo mercado. Se esses



fretes, por conta de um tabelamento imposto, forem equalizados ao frete de
chegada da regiao, verificar-se-ao aumentos entre 70 e 100%, estabelecendo-se
um cendrio de desinvestimentos no qual muitas das industrias atualmente em
operagao serao inviabilizadas, com reducdo de producao e até mesmo
fechamento de unidades produtivas, com enorme repercussao nos niveis de
emprego. Portanto, é uma politica publica totalmente contraria ao que merecem
e precisam as regides menos favorecidas do pais.

Por outro lado, a estrutura rodovidria, fator decisivo para o
custo dos transportes, também tem suas peculiaridades. Segundo pesquisa da
CNT, o Brasil possui cerca de 1,7 milhdo de quilometros de rodovias, sendo que
apenas 12% sao pavimentados, porém, com condi¢des de trafegabilidade
totalmente distintas se considerarmos os atributos bom e 6timo para ruim e
péssimo. Rodar 500 quilometros no Sudeste do Brasil nao é a mesma coisa de
rodar 500 quildometros no Norte ou Nordeste.

A pesquisa CNT, ha 23 anos sendo realizada com constante
atualizacao metodolodgica, congrega 70 varidveis e atributos para cada estado da
Federacao. Isso significa que sao cerca de 1.900 indicadores que compode os mais
variados estados de trafegabilidade da nossa malha rodoviaria e todos com

influéncia direta no custo operacional de um caminhdo. Sao realidades tao



diferentes que o custo do transporte experimenta valores também muito
diferentes; claro, refletindo realidades diferentes.

No Brasil, devido a essas diferencas de condicdes de
rodovias, estima-se que o consumo de combustivel aumenta, em média, 5%,
equivalente a um consumo adicional de 830 milhoes de litros por ano, o que
corresponde a um desperdicio da ordem de 2,5 bilhoes de reais por ano. Sao
recursos que, caso houvesse uma politica de Estado estavel e de longo prazo
para conservacao e manutencao de nossas rodovias nao seriam desperdicados,
COmo O sao, e passariam a ser apropriados pelos proprios caminhoneiros.

Finalmente, Senhor Ministro, o niimero de varidveis que
compoem o custo do transporte é elevado, podendo ser destacado, sao mais de
10 mil tipos de produtos a serem transportados, consolidados em 99 grupos,
segundo NCM (Nomenclatura Comum do Mercosul), com caracteristicas
proprias de valor agregado, densidade, forma de transporte, forma de
acondicionado, tipo de manuseio, tempo de carga e descarga, tempo de entrega,
nivel de seguranca, forma de cobranga; e por ai vao os varios atributos por tipo
de produtos. Sao cerca de 1900 indicadores de qualidade das rodovias. Sao
diversos tipos de veiculos, idade e capacidade. A diversidade da idade média
dos caminhoes é elevada. O custo do combustivel, o item de maior participacao

no curso total, possui diferentes valores em todos os estados da Federacao. Os
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referentes a instalacdo de manuseio de carga e descarga sao diferentes.
Instalacdes modernas tém maior produtividade e eficiéncia. E os custos
variaveis relativos as condi¢Oes de sazonalidade dos produtos também sao
diferentes.

Portanto, as diferencas regionais da infraestrutura, a
diversidade de situagao de trafico e as inimeras varidveis que compdem o custo
de transporte demonstram que ndo existem razoes fatigas e objetivas para que
um tabelamento de frete rodovidrio tenha alguma consisténcia técnica e
aderéncia ao mercado.

O SENHOR MINISTRO ALEXANDRE DE MORAES -
Doutor Luis Henrique, s pedindo para o senhor concluir, por favor, que seu
tempo se esgotou.

O SENHOR LUIS HENRIQUE BALDEZ
(CONFEDERACAO NACIONAL DA INDUSTRIA - CNI) - Vou concluir, é a
ultima frase, Ministro. Obrigado!

Assim, afirmo ser impossivel a construgao da tabela minima
mente logica, que seja nacional e vinculativa, que tenha caracteristicas de
aderéncia as peculiaridades do mercado de fretes. Caso seja elaborada,

implementada, acarretara graves distor¢coes ao mercado, viabilizarda uma
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politica publica contraria ao bem-estar da populagao e atuara de forma a
aprofundar as desigualdades regionais.

Obrigado!

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Convido
agora assumir a tribuna Doutor Diumar Deleo Cunha Bueno.

O SENHOR DIUMAR DELEO CUNHA BUENO
(PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES AUTONOMOS) - Excelentissimo Senhor Ministro
Alexandre de Moraes, Ministra Grace Mendonga, Ministro Valter Casimiro, dos
Transportes. Estender meus comprimentos a todos os demais autoridades
presentes, senhoras e senhores.

Com todo respeito as demais palestrantes, Ministro,
queremos trazer a CNTA - a Confederagao Nacional dos Transportes Autobnomo
-, de forma muito mais simplista, mas com uma traduc¢ao muito logica e mais
compreensiva do que realmente acontece com o mercado de transporte
rodovidrio de cargas, e quanto os transportadores autonomos sao sacrificados
em um sistema arcaico, que ao longo do tempo foi se instituindo e o isolando,
tirando a sua condi¢do de negociar o frete diretamente com os embarcadores,
seja da agricultura, da industria e do comércio. O caminhoneiro autbnomo nao

negocia frete, ele ndo tem essa condicao, ele ndao pode exercer esse direito, tao



requisitado aqui pelos palestrantes, de livre negdcio, de livre mercado, de
independéncia na discussao do preco da sua atividade profissional, que € o
transporte.

Como disse anteriormente, quero aqui registrar antes,
Senhor Ministro, até pela vasta exposicao que foi colocada aqui pelos demais
palestrantes, os quais respeito integralmente, mas, para o meu entendimento,
sao profissionais contratados, habilitados a apresentar ntimeros e graficos,
porque o papel aceita tudo, mas a realidade ¢ muito diferente, e que nos
pretendemos demonstrar aqui.

Vamos bem adiante, Ministro, vamos acabar com o0s
autonomos. O que estamos falando? Estamos falando de um estabelecimento de
um preco minimo de frete, de custo; nao estamos aqui reivindicando, fazendo
pressao para obtermos lucro, estamos falando de um estabelecimento, um
regramento desse mercado, que nao existe hoje o que é uma planilha de preco
minimo de frete.

Agora, ha um registro aqui extremamente relevante que eu
quero colocar inclusive na avaliacdo dos senhores que estdao ai propondo ou
indicando que as empresas vao comprar caminhdes, 6timo, o que eles vao fazer?
Eles vao trabalhar abaixo do custo minimo do frete? Essas empresas vao

trabalhar, vao comprar caminhdes, vao trabalhar menos do que o valor do frete



que estd sendo pago, explorado dos caminhoneiros, hoje, Ministro? Nao é
possivel, Ministro, porque os caminhoneiros, que tem um valor, um custo muito
menor do que se for agregar o das empresas, o valor de patrimonio e sua
estrutura fisica, pagamento de motorista, pessoal, vai ser muito maior. Isso sim
vai ser um prejuizo para o pais, ndo a condicao que os caminhoneiros vém, ha
muito tempo, suportando.

Vamos falar da outra nuvem negra que estao colocando no
mercado, de forma paga, utilizando os meios de imprensa para assustar a
populacao brasileira, as nossas autoridades, com o tal do chamado frete do
retorno. Realmente, os caminhoneiros estao trabalhando, ha muito tempo, s6
com frete de retorno, frete mesmo, remunerado, eles nao trabalham, eles nao
ganham ha muito tempo. Hoje é ofertado para os caminhoneiros tanto para ir
como para voltar o chamado frete de retorno, que é o minimo, abaixo do prego
de custo. Agora nao existe essa condicao, o caminhoneiro, cada carga que ele
carrega € um contrato. Ele se encerra na hora que ele entregou a carga no seu
destino, ele encerra, o caminhoneiro tem que ir atrds de um novo servico, de um
novo contrato de servico de transporte. Nao existe, na histdria do Brasil, que o
caminhoneiro vd com o frete, garantindo o seu retorno, isso ndo existe,

principalmente promovido pelo agronegdcio e agricultura, que nao tém essa



condigao de pagar o frete de retorno, remunerar o caminhoneiro para garantir
0 seu retorno, para carregar novamente.

Como falei, o caminhoneiro nao negocia frete. E aqui eu
quero, de forma muito simples, mas pratica, demonstrar para os senhores como
€ que é a vida, como € que é, na pratica, o que acontece realmente nesse mercado
de contratagao de frete. E aqui uma exposi¢ao muito clara de onde comeca o
caminhoneiro que geralmente descarrega nas cidades e vai para pontos de
concentracao, geralmente postos de abastecimento, onde ele fica parado
esperando que apareca alguma carga para ele poder carregar para voltar
embora ou para ir para qualquer outro destino. Neste meio, sempre, de forma
ambulante, existem varias pessoas que trabalham como agenciadores de fretes,
sao pessoas andonimas, equipadas com telefone, que tém contato com as
empresas de transporte e sabem das informacoes das cargas disponiveis na
cidade, e elas indicam para os caminhoneiros as empresas que tém essas cargas.
E o caminhoneiro, interessando-se por uma carga, elas indicam a
transportadora que tem a referida carga. Nessa conversa, o caminhoneiro deixa
de 100 a 500 reais para o agenciador, por essa simples informagao. Ai ele vai até
a transportadora, chegando 14, ele faz um cadastro inicial prestando a sua

capacidade de idoneidade, principalmente por causa do mercado segurador, o



documento do caminhao e pessoal, e recebe uma ordem de carregamento para
ir para a industria carregar o seu caminhao.

Entao a transportadora estd ali s6 na condicao de fazer a
parte administrativa e burocratica da operagao, ela ndo faz nada. O emprego da
mao de obra, o risco do equipamento, o risco de vida que o caminhoneiro passa,
dia e noite, por questao de roubo ou por questao de acidente nas estradas, o
trabalho dele € risco constante de vida.

E ele vai até a industria. Chegando 13, ele geralmente
enfrenta uma fila muito grande, porque as industrias contrataram varias
transportadoras e mandaram varios caminhodes para 14, entao fora da empresa
fica uma fila muito grande, e o caminhoneiro leva em média, para fazer uma
operacao dessa, 12 horas para poder carregar o seu caminhao, simplesmente
carregar o seu caminhao. E ai ele recebe a nota fiscal e retorna a transportadora
para fazer a documentacao fiscal de viagem, o documento de seguro e toda a
documentagao para ele executar a viagem.

Ministro, fica demonstrado claramente que o caminhoneiro
nao tem acesso aos contratantes de servico de transporte, conforme esta
explicito no painel. O contato dele ¢ com as transportadoras, que sao

intermediarias. E eu faco questao de registrar que os caminhoneiros autonomos
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representam 50% do transporte rodoviario de carga do pais e possuem uma
frota estimada em 1 milhao de veiculos.

Eu estou recebendo um comunicado de tempo de 2 minutos.
A sua assessoria havia me concedido uma oportunidade de 20 minutos, em
fungao de que a outra representagao nossa nao vai expor.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Aqui na
Justica, nos temos que manter a igualdade entre as pessoas que estao no mesmo
processo. Os que se inscreveram tiveram 10 minutos. O senhor pode concluir
um pouco mais, mas quem marca o prazo da exposicao sou eu, talvez a
assessoria tenha ido além daquilo que eu determinei. Mas depois vou ouvir um
outro representante da sua classe. Entao o senhor pode concluir com vagar, o
senhor termine.

O SENHOR DIUMAR DELEO CUNHA BUENO
(PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES AUTONOMOS) - Ministro, eu agradeco, até porque nio
tenho a expertise.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Eu sé
queria esclarecer também que esta Audiéncia Publica foi antecedida de duas
audiéncias anteriores. Eu os ouvi horas no meu gabinete. Por essa razao a

Audiéncia de hoje é uma audiéncia técnica, para esclarecer dados técnicos.
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O SENHOR DIUMAR DELEO CUNHA BUENO
(PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES AUTONOMOS) - Perfeito.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Para nao
parecer que nos estamos aqui ouvindo rapidamente, nao.

O SENHOR DIUMAR DELEO CUNHA BUENO
(PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES AUTONOMOS) - De forma nenhuma.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Ja
sentamos horas e horas a fio, anteriormente.

O SENHOR DIUMAR DELEO CUNHA BUENO
(PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES AUTONOMOS) - Na verdade, nés sé temos que
agradecer a oportunidade de o senhor trazer para esta Audiéncia Ptublica uma
questao tao importante nao s6 desta categoria, mas para o pais.

Eu vou até cortar, ia fazer o caminho inverso dessa
apresentagao. Entao esta explicito que o caminhoneiro ndo goza desse direito de
livre mercado.

Qual o cendrio do pais apds a aprovagao do piso minimo de

frete? Isso eu acho que é o importante, € o que esta em discussao. Ao contrario,



Ministro, do que foi apresentado aqui, nos fomos atras de fontes oficiais para
apresentar, porque nao temos essa estrutura para apresentar, e comprovamaos
que os pregos cairam apds o movimento de 21 de maio. Essa coleta de dados foi
feita agora no més de julho.

E o primeiro levantamento, que é da CONAB, os hortifrutis
mais comercializados nas CEASAs do Brasil registram queda, generalizada, em
julho.

Comeco aqui com as hortalicas, dizendo, das principais
consumidas pelos brasileiros, e comercializadas nos CEASAs: no caso da alface
e o tomate, a batata, a cebola e a cenoura, nos mercados de CEASA de Sao Paulo,
Belo Horizonte, Rio de Janeiro, Vitoria, Goiania, Recife e Fortaleza.

Fonte da CONAB: das cinco hortalicas pesquisadas,
chegamos ao caso da cebola, no CEASA, 54% a menos, em julho, Ministro, 54%.
Nas frutas, a banana, a laranja, a mac¢a, 0 mamao e a melancia - nos mesmos
CEASAs-, tivemos uma queda de 47%, no CEASA do Rio de Janeiro. E, isso, nao
foi muito diferente, pelos outros CEASAs do Pais.

Tenho registrado de uma outra forma aqui, Ministro, que ¢
uma ilusao paga, que estao vendendo ai, que houve um prejuizo para o Pais, na

movimentacao de carga.



Entao, de forma mais densa, pegamos o produto "soja", que
¢ o item que ocupa 50% de toda a drea agricultavel do Pais, e fomos buscar essa
informacao no Porto de Paranagud, na APPA, e ela demonstrou que, entre 2017
e 2018, houve um aumento de 21% da exportacdo de soja, Ministro; um
excedente, ai, de 300 mil toneladas de um ano para o outro.

Da mesma forma, fomos a uma referéncia maior, do Porto de
Santos, que é o maior Porto do Brasil. Também, entre 2017, houve um aumento
de 26%; houve um aumento de 600 mil toneladas a mais de soja, Ministro,
exportada pelo Porto de Santos.

A outra fonte que da uma referéncia extremamente relevante
¢ a movimentacao de caminhodes nas rodovias. Isso traduz os demais produtos
comercializados, industrializados e consumidos no Pais.

Foi, através da Associacao Brasileira de Concessionarias de
Rodovias, ABCR, apontado crescimento no fluxo de veiculos pesados entre
julho de 2017 a julho de 2018. E quero, aqui, pedir perdao a todos, porque nao
estou conseguindo fazer a transparéncia, aqui, da forma com que estou falando.
Vou tentar, aqui, agora.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - O senhor

vai juntar isso no processo, nao é? O senhor vai juntar isso no processo?
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O SENHOR DIUMAR DELEO CUNHA BUENO
(PRESIDENTE DA CONFEDERACAO NACIONAL DOS
TRANSPORTADORES AUT@NOMOS) - Isso, no processo, Ministro.

Mas, entdo, aqui, s6 para encerrar, houve um aumento de
2,4% e, segundo a AVCR, o levantamento se correlaciona com os indicadores
econdmicos relevantes do PIB, a producao na industria, a venda no comércio
varejista, e os salarios, entre outros.

Como base nas anadlises levantadas, Senhor Ministro, a
CNTA conclui que, o mercado no periodo "pds piso minimo de frete",
apresentou boa oferta de produto, constancia nos abastecimentos e nao
registrou escassez em nenhum item basico, pelo contrdrio, a medida trara
reflexos positivos para a economia.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Agora,
convido o penultimo expositor, Doutor Alexandre Cordeiro Macedo, e,
posteriormente, vou ouvir o Senhor Carlos Alberto Litti Dahmer. Mas agora,
vou ouvir, para fazer exatamente essa equivaléncia de forcas no processo, que é
muito importante obedecer. Doutor Alexandre Cordeiro Macedo, com a
palavra.

O SENHOR ALEXANDRE CORDEIRO MACEDO

(CONSELHO ADMINISTRATIVO DE DEFESA ECONOMICA) - Boa-tarde a



todos! Excelentissimo Senhor Ministro Luiz Fux, Excelentissimo Senhor
Ministro Alexandre de Moraes, Excelentissimo Senhor Subprocurador-Geral da
Republica Paulo Gonet, Excelentissima Senhora Ministra Grace Mendonga.
Cumprimento também o Ministro dos Transportes, Valter Casimiro.

Bom, estou aqui na fungao, na verdade, de trazer a opiniao
nao minha, mas da CADE, do d6rgao o qual trabalho, que ha muito tempo trata
dessas questoes de tabelamento de precos ja ha mais de décadas.

E, para se ter uma ideia, o CADE tem frequentemente
condenado esse tipo de conduta de tabelamento de preco, indugao de conduta
comercial uniforme. E a gente tem aproximadamente ja 150 casos de
condenagao com aplicacao de multa e outras sangoes para esse tipo de conduta.

Recentemente, inclusive, a gente tem alguns casos no setor
médico, casos no setor de autoescola, agéncias de viagem e até mesmo de
transporte, como foi uma consulta feita pela SINTRACON - Sindicato dos
Transportadores Autonomos de Containers de Itajai, que culminou numa
decisdao no CADE, aqui eu trago trechos do voto da Conselheira Paula Azevedo,
que disse o seguinte: “é danosa ao ambiente concorrencial ao reduzir a
competitividade entre concorrentes, por efetuar o mecanismo de equilibrio de
precos e limitar a possibilidade de barganha de forma a prejudicar os

consumidores finais." Essa € a tonica do que diz ndo sé essa decisao, mas todas



as outras decisoOes que tratam do mesmo tema. E, na oportunidade, ela inclusive
analisou alguns projetos de lei que tinham na Camara e no Senado, que
tratavam do mesmo tema similar a essa medida provisoria.

Isso, por 6bvio, segundo o CADE, gera prejuizos para a
concorréncia, e 0 CADE tem como objeto final - e aqui nao tem lado A nem lado
B, mas, sim, a sociedade brasileira - tentar demonstrar quais sao os prejuizos
possiveis dessa medida provisoria para sociedade brasileira como um todo.
Aqui, o CADE esta na defesa da coletividade, conforme diz o pardgrafo tinico
do art. 1° da Lei 12.529, que diz que a coletividade € titular dos direitos
garantidos por esta norma. E, ai, entenda-se o Brasil como um todo, mas, ao fim
do dia, os consumidores que sao os mais afetados pelas condutas
anticompetitivas que usualmente observamos no mercado.

O CADE identifica nesse tipo de tabelamento, de uma
maneira geral, que isso além de gerar prejuizo para a sociedade brasileira como
um todo pode inclusive gerar prejuizo para os proprios consumidores. Isso tem
um risco real dessa tabela trazer esses prejuizos para os consumidores, uma vez
que os proprios clientes podem verticalizar a cadeia e, a partir dai, oferecer os
proprios servigos.

Os pregos mais caros, com frete que nao obedece a lei da

demanda e da oferta, o que acontece € uma esperada diminuicao da demanda



por esses produtos finais, o que, por obvio, vai acabar deixando a oferta alta e
diminuindo a quantidade de empregos. E o que a gente considera, na literatura
econdmica, como a criagao de peso morto. Acaba gerando um problema de uma
maneira generalizada para a sociedade brasileira.

A gente tem ainda alguns problemas que podem surgir a
partir dai, que é muito facil de identificar nesse tipo de conduta de tabelamento,
que &, por exemplo, a mitigacao da liberdade contratual; a gente tem também
risco de incremento de custo da cadeia de formacao por preco de produto e
servigo; reducao, por dbvio, da competitividade entre os concorrentes, o que faz
com que se estipule um preco supracompetitivo em detrimento da
competitividade do preco normal, que se estipularia no mercado em virtude da
lei da demanda e da oferta. A gente percebe que o tabelamento, em regra, nesses
casos € justamente o Estado intervindo para corrigir uma suposta falha de
mercado, mas que, muitas vezes, esta camuflando um excesso de oferta e,
portanto, nao seria falha de mercado, seria justamente o mercado trabalhando e
reduzindo os precos desses servigcos. Entao, a gente tem uma série de outros
problemas, como risco de reducao de incentivos a inovagao nos mercados, risco
de queda da qualidade dos produtos e servigos, e risco de desvio da demanda

para outros servigos.



Portanto, essa tabela acaba, na verdade, gerando uma
protecao em relacdo a margem de lucro dos ofertantes desse servico, o que
horizontalmente, em um médio prazo, vai prejudicar a sociedade como um todo
e também os consumidores. Além do que tudo isso € agravado porque, faz parte
dessa negociagao da imposicao do preco nao s6 o Estado, mas, sentando a mesa,
os proprios competidores, o que tem uma caracteristica de cooperacao muito
parecida com o modelo de cartelizagao, que a gente vé nos mercados.

Para encerrar, Ministro, eu gostaria apenas de deixar claro
que isso nao € so a jurisdicao brasileira, a autoridade antitruste da jurisdicao
brasileira que vem condenado esse tipo de conduta, mas isso € assim no mundo
inteiro, desde 1940 - entre 1940 e 1980 - com a Reed-Bullwinkle Act dos Estados
Unidos, ele ja vem condenado esse tipo de atitude, e o Federal Trade Commission
vem dizendo que essa intervencao do Estado no mercado de transporte nos
Estados Unidos tem gerado uma série de consequéncias negativas para a
sociedade norte-americana.

Portanto, na opinido do CADE, o tabelamento de preco
minimo acaba gerando, ao final, um resultado semelhante ao de uma
cartelizacdo, ou seja, uma uniformizacdo de precos entre os agentes que

deveriam concorrer no mercado por meio da oferta de melhores servigos.



Por fim, apenas para finalizar, existe uma discussao
importante sobre a competéncia do CADE de fiscalizar a concorréncia e a
competéncia regulatdria de excepcionar a competicido daquele setor. E o que a
gente chama da interacdo das agéncias regulatorias setoriais e as autoridades da
concorréncia.

O CADE entende muito bem o papel dele, evidentemente
que nds nao vamos entrar no que se refere a competéncia da ANTT, a gente
respeita a decisao do Estado brasileiro, no entanto € importante declarar que,
no papel de advocacy do CADE, no papel de advocacy da concorréncia, o CADE
entende que a tabela é prejudicial. De maneira que, se venha uma
regulamentacdo nesse sentido, a imunidade antitruste ai, Ministro, s6 se daria
pela jurisprudéncia do CADE, pela jurisprudéncia das melhores praticas das
autoridades antitruste internacionais, quando a gente cumpre ai o requisito da
state action immunity que € o requisito dos requisitos especificamente. O
primeiro seria a regulacao integral do setor e a capacidade de fiscalizacao.
Estando esses dois elementos, ai, sim, daria uma imunidade antitruste para
aquele setor escolhido pela regulacgao.

Encerro minha palavra aqui, Ministro, e agradeco a

oportunidade.



Soppremo Tnibunal Tedoral

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX (RELATOR) - Chamo
agora para assumir a tribuna o Senhor Carlos Alberto Litti Dahmer.

O SENHOR CARLOS ALBERTO LITTI DAHMER - Boa-
tarde a todos e a todas presentes nesta Corte! Gostaria de fazer uma saudagao
especial ao Ministro Luiz Fux, ao Ministro Alexandre de Moraes, Ministra Grace
e também Paulo Gustavo, e aos companheiros caminhoneiros que estdao em
numero muito expressivo aqui acompanhando atentamente o que a gente
coloca.

Eu sou Carlos Alberto Litti Dahmer. Eu sou Presidente do
Sindicato dos Transportadores Autonomos de Cargas de Ijui, no Rio Grande do
Sul, e Vice-Presidente da CGTB - Central Geral dos Trabalhadores do Brasil.

Ministro, eu vou direto ao tema para tentar, através de
exemplos praticos da dura vida real que os caminhoneiros deste Pais enfrentam
no seu dia-a-dia, demonstrar que os argumentos usados pela Confederagao
Nacional da Industria, pela ATR no processo e pela Confederacao Nacional da
Agricultura, ora eles sao falaciosos, ora sao demagogicos e até mentirosos,
dependendo de cada caso.

Mas inicio com uma verdade, uma verdade dita pela CNIL, no
que tange ao frete praticado de sal no Nordeste, que vem para o Sul e para o

Centro-oeste. E verdade o que diz a Confederacio quando alega que os fretes



foram significativamente melhorados, mas o que precisa ser dito também € que
a exploracdo que antes havia tornava quase impossivel que a categoria
continuasse a realizar esse trabalho, pois, muitas vezes, o frete ali explorado
dava minimamente para que o valor do ¢leo diesel no chamado frete retorno
fosse contemplado. Trabalhar pelo 6leo diesel, Ministro, nao € cabivel, ninguém
neste Pais pode trabalhar somente para comer o pao, outras necessidades
basicas precisam ser remuneradas pelo esfor¢o do nosso trabalho. Agora, trago
do Sul o exemplo descabido e que reponta as mentiras que se divulgam nas
midias pagas e patrocinadas por esses que nos exploram; vem da industria dos
laticinios: a Lactalis, empresa francesa, proprietaria de grandes marcas, tais
como Itambé, Sorrento, Parmalat, Valmont, LG e Batavo e que influencia
fortemente o mercado lacteo do Brasil. A Lactalis, na regiao Noroeste, meu caro
companheiro, quando voce falava do leite, no Rio Grande do Sul, ela recebe
diariamente dois milhoes de litros de leite. Ela aponta - estao ai os comentarios
- que houve um aumento significativo no valor do preco ao consumidor entre
setenta e cinco centavos e um real e vinte centavos para o consumidor. Porém -
e pasmem, senhores - para o produtor rural que poe o leite diariamente para a
Lactalis ndo aumentou nenhum centavo. Tem os transportadores que fazem o
frete, a distribuicao pelo Pais, nos procuram, no sindicato, para que entremos

com uma acgao, fazendo com que a Lei 13.103 seja cumprida. Entao, quem na



verdade produz essa aludida inflagao: nos os caminhoneiros ou a industria que
usa essa artimanha e, de forma oportunista, aumenta os seus lucros? Para além
dessa acao que o nosso sindicato efetuara na Justica nao deveria também ter
uma agao do CADE? Essa exploragao vai continuar? Nao estd ai também uma
fungao do Estado em proteger a populagdo contra os aumentos inoportunos e
abusivos?

Quero também registrar aqui, Senhor Ministro, que estou
encaminhando todas essas dentincias que chegaram ao nosso sindicato, em
documento anexo aqui, e esta também em arquivo enviado para este Tribunal a
relacdo de todas as empresas, seja a de transporte, seja a da industria, ou da
agricultura, que nao estdo cumprindo com a Lei 13.703, do Piso Minimo de

Frete.

Também, na d4rea em que atua a associacdo dos
transportadores, temos bons e maus exemplos. Trago um exemplo positivo,
vindo da agricultura, onde uma empresa beneficiadora de cereal praticava, na
data de 11 de abril, portanto, antes da greve, o seguinte frete: saia da cidade de
Ajuricaba-RS para Mirai-MG; peso da carga de 14.400 kg; valor do frete, treze
mil reais; o valor da mercadoria, do produto em si, trinta mil, novecentos e
sessenta reais. Com a Resolucao 5.820, o piso minimo de frete, a seguinte

condi¢do, com o mesmo transportador, o mesmo caminhdo, destino inicial e



final igual: Ajuricaba - Mirai; peso: 4.400 kg; valor do frete, cinco mil, duzentos
e trinta e trés reais, oitenta e quatro centavos; e o valor do produto no mercado
- as notas estao aqui -, trinta mil novecentos e sessenta reais. Nao aumentou um
real, apenas se ajustou uma situagao que tinha. No entanto, nao é isso que
acontece com a maioria das transportadoras, que, mesmo recebendo um valor
muito acima do piso de frete, nao repassa esse valor ao caminhoneiro. Veja este
exemplo do frete da CONAB - Companhia Nacional da Abastecimento -,
portanto, recurso publico que pagou a empresa transportadora G10 pelo servigo
a importancia de oitocentos e cinquenta reais, quarenta e sete centavos por
tonelada. E, no caminhdo que carregou, esse frete daria trinta e um mil,
quinhentos e dezoito reais, trinta centavos. A G10 contratou o transportador
autobnomo para efetuar o transporte pelo valor de quatrocentos e quarenta e
cinco reais, treze centavos por tonelada, ou, no caso do caminhao, dezesseis mil,
quatrocentos e noventa e dois reais e cinquenta e dois centavos. O valor
estabelecido pelo piso minimo, segundo a Resolugao 5.820 para essa operagao
que foi de Sorriso-MT para Assu-RN, o piso minimo deveria ser vinte e dois mil,
novecentos e vinte e seis reais, quarenta centavos. A transportadora G10
descumpriu a lei, pagando abaixo do piso, mesmo tendo obtido o exorbitante
lucro de mais de cinquenta por cento do valor do frete para tao somente

produzir o documento fiscal da legalidade para o transporte. Ela nao teve o
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risco, nao teve despesa com pneus, com diesel, com mao de obra, teve sim, como
diz a Biblia, a mansidao dos pombos e astticia das serpentes para explorar e,
como vampiro do transporte, sugar até a ultima gota do caminhoneiro. Trago,
também, aqui da associagao, que tenta induzir o julgador ao erro quando, nesse
processo de ADI 5.956, apresenta como verdadeiro um calculo de pagamento
do frete da cidade de Guaira-SP para Ribeirao Preto- SP, dizendo que pagava,
antes da entrada do piso minimo, o valor de 984,96, e que agora pagaria o valor
de 2.128,98. Ocorre que isso nao condiz com a verdade, pois o calculo correto é
R$1,27, segundo a Resolucao da ANTT, do seu coeficiente, multiplicado pelo
numero de eixos, que sdo 7, vezes a quilometragem, 137. Isso produziria
1.221,48. Antes era 984,96. Veja a pequena diferenca que deu no valor real

declarado como pagamento, antes da edigao.

Mas ele ainda, de ma-fé, poe junto do documento deste
processo usando a carta-frete para pagamento, quando a ANTT, ja no ano de
2011, vedou completamente o uso da carta-frete e colocou o pagamento
eletronico de frete como unica forma de pagamento. Portanto usou um
documento ilegal e abusivo num processo sob apreciacao da Corte. Nao atendeu
também a Lei 10.209, do vale-pedagio, pois nao recolheu para o transportador
R$65,45, inclusive podendo ser penalizada, conforme diz a lei, em duas vezes o

valor do frete.



Outro e principal entrave para a implantacao efetiva do piso
minimo de frete estd nas commodities, que, para além dos fatores climaticos
naturais que influenciam a producao e seus precgos, consecutivamente, ha outros
fatores determinados por produto, é o caso da soja, dos defensivos e dos
insumos, que foi colocado aqui. Porém, a moeda balizadora é o ddlar. E que, se
realizada uma pesquisa aprofundada, nos dara a certeza de que os pregos
praticados pelo produtor rural estao muito associados a oscilagao produzida
pelo cambio, e nao, como tenta a CNA incutir, que os caminhoneiros e o piso
minimo de frete sdo os viloes do negdcio.

Pois, vejamos, o preco da tonelada de adubo, uma férmula
especifica a chamada 5.20.20 estava sendo praticado, antes da nossa greve, o
valor de 1.200 reais por tonelada, e a cotagao do dolar daquele dia 3 reais e
sessenta e seis centavos. Nesta sexta-feira, dia 24 de agosto, esse mesmo produto
custava ao produtor, posto 14 na fazenda, na lavoura dele, a importancia de
1.600, e a cotagao do dolar 4,09. Portanto essa diferenca de 43 centavos de dolar
€ que produziu os 400 no preco final, dos 1200 para os 1600 para o produtor, e
nao, como tenta usar a CNA, de que novamente os caminhoneiros e o piso
minimo de frete sao os culpados pelos males do Pais.

E preciso que se diga que a CNA usa dois discursos para o

mesmo tema. Defende o piso minimo para o café, para a laranja e para o trigo,



mas nega-se terminantemente a discutir o piso minimo de frete; um preco
minimo para o seu produto sim, e para o nosso piso minimo alega
inconstitucionalidade.

De forma justa, os agricultores pleiteiam e recebem intimeros
beneficios do Governo, através de crédito, taxas diferenciadas, prorrogacao,
Plano Safra, perddes de dividas - s6 agora esta circulando 14 bilhoes de divida
no Senado, que serd dinheiro publico que ird para a agricultura. Justamente,
correto, nao estamos colocando isso, mas por que para a agricultura sim e para
o transporte nao?

Por fim, Ministro, ao longo dessa minha caminhada de mais
de 20 anos para consolidar dias melhores para a categoria dos transportadores
autonomos, tenho reafirmado, diversas vezes, e nao ha hora mais oportuna e
apropriada, Ministro, para dizer que inconstitucional é a fome, inconstitucional
€ nao dar garantia de sobrevivéncia aos seus, inconstitucional é a exploragao
exacerbada de uma categoria econdmica sobre a outra, inconstitucional € nao
oportunizar dignidade ao ser humano.

Meu muito obrigado.

O SENHOR MINISTRO LUIZ FUX - Uma ultima palavra. Eu
gostaria de agradecer muitissimo a vinda de todos aqui, a exposi¢ao de todos.

Em nome da liberdade de expressao, muito embora ndo seja comum, eu também



nado vou repreender as manifesta¢Oes positivas em prol da fala do nosso ultimo
expositor. E dizer aos senhores que, hoje, um dos problemas da Justica, de que
ela tem sido até acusada, é de invadir uma série de searas que nao sao da sua
competéncia. Afirma-se que ha violagao da clausula da separagao de Poderes,
um ativismo judicial, uma judicializacao da politica e outros fatos em que se
procura emprestar ao Judicidrio uma iniciativa que ele nao deveria tomar.

A verdade € que isso € um pseudoproblema. O Judicidrio sé
atua quando é provocado, e essa é uma das manifestacoes mais claras, porque
esse € um problema macroecondmico, que veio ao Judicidrio por meio de agoes
de controle concentrado, da compatibilidade do tabelamento com a
Constituicao Federal, s6 que, em volta dessa questao juridica, de valorizagao do
trabalho, livre iniciativa, livre concorréncia, dignidade humana, nos temos
fatores interdisciplinares em relagao aos quais nds nao temos o dominio. E isso
hoje ¢ um problema no mundo inteiro quando se aduz o problema da
capacidade institucional, quer dizer, um dos limites da jurisdicao das cortes
supremas € a capacidade institucional de entender os problemas que sao
extrajuridicos, as externalidades as vezes negativas de questdes juridicas
colocadas.

Entdo, eu agradego muitissimo a presenca de todos, porque

esta audiéncia publica trouxe varios elementos importantes de serem ouvidos



nesse prazo compativel com a nossa possibilidade de apreensao e sob o
contraditorio, todos tiveram a oportunidade de se manifestar. Em razao disso,
eu quero os senhores.

Em nome da seguranca juridica, eu vou manter as agoes
suspensas, porque agora eu tenho mais elementos para decidir a questao.
Evidentemente que, conforme aqui foi colocado, além dos fatores, digamos
assim, praticos demonstrados, nds temos aqui uma questdao de tensao entre
principios importantes, que sao os principios da livre iniciativa, da livre
concorréncia e da valorizacao do trabalho humano. Paradoxalmente, esses
valores estao previstos no mesmo inciso constitucional - a valorizagao do
trabalho e a liberdade de iniciativa.

Entao, eu queria manifestar, em nome da Corte, o nosso
jubilo pela realizacdo desta audiéncia, que foi muito importante e marca a
natureza democratica do processo judicial, em que, por vezes, as suas decisoes
tém como conteudo a manifestacao das proprias partes interessadas. Agradeco
a todos e, em nome da seguranca juridica, estdo prevalecendo as ultimas
decisdes de suspensao das agOes, mas, em razao desta audiéncia publica,

tornou-se bem mais factivel uma decisao da Corte sobre esse problema.



. 74
Eu queria saber dos senhores membros da Mesa se desejam
se manifestar. Se ndo desejam se manifestar, eu declaro encerrada esta

audiéncia, agradecendo, mais uma vez, os elementos que foram trazidos.

Muito obrigado!
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