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Sumario Executivo

O presente trabalho é um primeiro esforco do Departamento de Estudos
Economicos do CADE (DEE/CADE) no obijetivo de obter melhor compreensao dos
mercados de transporte individual de passageiros, mais especificamente para os
mercados de taxis e de caronas pagas. Todas as opinides aqui expressas sao
pessoais e nao representam posicionamento oficial do Conselho Administrativo
de Defesa EconOmica - CADE. Conforme o art. 17 da Lei 12.529 de 30 de
novembro de 2011, o DEE/CADE fica incumbido de “elaborar estudos e pareceres
econdmicos, de oficio ou por solicitacdo do Plenario, do Presidente, do
Conselheiro-Relator ou do Superintendente-Geral, zelando pelo rigor e
atualizacdo técnica e cientifica das decisdes do érgao”. O presente trabalho é
parte integrante do processo 08700.008971/2015-15, instaurado de oficio por

este Departamento.

O texto é formado por cinco segdes, incluindo o presente sumario executivo. A
segunda secdao contextualiza o debate trazido pela inovacao no setor de
transporte individual acerca de aspectos concorrenciais, regulatorios e de
planejamento urbano. A terceira secao é destinada a analisar o mercado de
transporte individual de passageiros sob a 6tica da analise de equilibrio parcial,
onde sera apresentada uma breve revisdao da literatura sobre a regulacdo dos
mercados de taxis, uma discussdo sobre evidéncias empiricas recentes que tém
desafiado os planejadores urbanos e uma discussao sobre a teoria e a pratica na
desregulamentacao destes mercados. A quarta segao analisa o mercado de
transporte individual de passageiros sob a 6tica do equilibrio urbano, ou seja,
como a estrutura do transito e do transporte individual de passageiros interfere
em outras variaveis relevantes do espaco urbano. A quinta e Ultima secao é

dedicada a conclusoes.

Desse debate infere-se que é necessario discutir a regulacdo do mercado de

transporte individual de passageiros considerando aspectos de equilibrio urbano.
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Sem embargo, conclui-se que ndo ha elementos econémicos que justifiquem a
proibicao de novos prestadores de servigos de transporte individual. Para além
disso, elementos econdmicos sugerem que, sob uma ética concorrencial e do

consumidor, a atuacao de novos agentes tende a ser positiva.



Contextualizacao

No dia 30 de junho de 2015, a Camara de Vereadores do Municipio de Sao Paulo
aprovou, em primeira votagao, um projeto de lei de autoria do Vereador Adilson
Amadeu (PTB/SP), que veta a prestacao de servigos de caronas pagas por meio
do aplicativo UBER - um aplicativo de smartphones que serve como plataforma
para o pareamento entre ofertantes e demandantes de caronas pagas. O projeto
foi aprovado com ampla vantagem: foram 48 votos favoraveis e apenas um voto

contrario.

No mesmo dia a Camara Legislativa do Distrito Federal aprovou Projeto de Lei,
de autoria do Deputado Distrital Rodrigo Delmasso (PTN/DF), que regulamenta
a utilizacdo de tais tipos de dispositivos no Distrito Federal. Na pratica, contudo,
o projeto regulador teria os mesmos efeitos da proibicao imposta pelos
vereadores de Sao Paulo, pois veta que motoristas sem licenca de taxi oferecam
transporte pago em aplicativos como o UBER. Assim como qualquer tema ligado

ao dia a dia das cidades, tais decisOes foram objeto de grande controvérsia.

No dia 6 de agosto, o governador Rodrigo Rollemberg (PSB/DF) anunciou o veto
ao Projeto de Lei do Distrito Federal; até esta data, o Projeto da cidade de Sao

Paulo aguarda votagao em plenario para ser submetido a avaliacdo da prefeitura.

O presente trabalho é um primeiro esforgo do DEE/CADE no objetivo de obter
melhor compreensao dos mercados de transporte individual de passageiros, mais
especificamente para os mercados de taxis e de caronas pagas. A principal
motivacdo para tais manifestacdes tem sido os possiveis desdobramentos,

especialmente sobre a concorréncia, acerca das decisdes acima mencionadas.

A rivalidade exercida pelos servicos de caronas pagas tem sido interpretada pelos
prestadores de servicos de taxi e por algumas autoridades regulatérias e
legislativas como ilegal e desleal, trazendo como implicacao decisdes de proibicao
e banimento dos aplicativos e do prdprio servico de caronas pagas. Por outro

lado, os prestadores de servicos de caronas pagas e grupos de consumidores tém
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alegado que a entrada no mercado de transporte individual de passageiros vem
sendo bloqueada por meio de atividade lobista dos taxistas, viabilizada pela

captura de autoridades reguladoras e legislativas.

Algumas autoridades antitruste ja se manifestaram formalmente acerca de tal
problema, que tem tido repercussao nas principais economias do mundo. Na
Ameérica Latina, por exemplo, a autoridade antitruste mexicana (Comission
Federal de Competencia Econdmica) emitiu, em junho de 2015, um documento
enderecado aos Governadores de Estados, ao Chefe do Distrito Federal e aos
Legisladores daquele pais com algumas recomendacoes, para que 0Ss 0S governos
locais reconhecam 0s servigos de caronas pagas intermediados pelos aplicativos
de smartphones e que nao adotem medidas no sentido de proibir ou banir tais

Servigos.

Os argumentos da autoridade antitruste mexicana sao representativos de uma
parcela nao negligenciavel das opinides proferidas por académicos, gestores de
politicas publicas e autoridades ao redor do mundo, ou seja, que aplicativos como
0 UBER enderecam de forma amplamente satisfatdria varios dos problemas que
originaram a regulacao de taxis nas cidades, principalmente aqueles decorrentes
da assimetria de informagdo nestes mercados. O presente trabalho traz uma
apresentacao sintética da regulagdo dos mercados de taxis e discute algumas
especificidades de cada um de seus segmentos (pontos de taxi, circulacdo em
vias e porta a porta por meio de chamadas telefonicas), além dos argumentos

favoraveis e contrarios a regulacao de entrada e de precos.

Partindo desta dtica, ndo faria sentido restringir a entrada de caronas pagas
mediadas pelos aplicativos, uma vez que tais servigos de fato providenciam um
mecanismo de auto regulacdo bastante satisfatorio, além de atender um mercado
até entdo ndo abrangido (ou abrangido de forma insatisfatéria) pelos taxis, e
também providenciando rivalidade adicional ao mercado de transporte individual

de passageiros. Em suma, as inovagoes poderiam enderecar amplamente os



problemas regulatorios dos mercados de taxis, desde que os segmentos de rua

fossem perdendo participagdo para o segmento porta a porta?.

O argumento acima é novamente sintetizado em decisdo de Mandato de
Seguranga impetrado por um motorista usudrio do aplicativo UBER contra
autoridade coatora (Presidente do Departamento de Transportes Rodoviarios do
Estado do Rio de Janeiro/R]), proferida pelo juiz Bruno Vinicius da Rds Bodart
nos autos do processo 0346273-34.2015.8.19.0001 da 1a Vara de Fazenda

Pdblica do Rio de Janeiro:

“(...) hd indicios significativos de que a iniciativa estatal é fruto de captura
regulatdria e ndo esta voltada a promocao do melhor interesse publico. A
rigor, a consisténcia juridica da escolha proibitiva é fragil. De um lado, existe
um servico bem qualificado e cada vez mais utilizado pela sociedade. De
outro, ha a oposicao ferrenha de governantes a atividade; oposicao essa
fomentada, é bom que se frise, por grupos de interesse que, afortunados
pelas escassas permissoes outorgadas, logram rendas extraordinarias na
exploracao do servigo”

Os beneficios ao interesse publico seriam inegaveis, pois aumentariam o bem-
estar da sociedade por diversos mecanismos: (i) 0 novo mercado proveria um
substituto superior aos carros particulares para um determinado grupo de
consumidores; (ii) 0 novo mercado proveria um substituto superior aos taxis para
um segundo grupo de consumidores; (iii) 0 novo mercado rivalizaria com os taxis
e com os carros particulares, o que poderia trazer reducbes de pregos nas
corridas de taxis, no aluguel de carros de passeio e até mesmo nos precos dos
carros novos e usados. Nem mesmo os profissionais do mercado de taxis (nao
proprietarios das licencas) seriam prejudicados, pois poderiam inclusive ( ex post)
utilizar os servigos do aplicativo, ou (ex ante) arbitrar entre entrar no mercado
de taxis ou no mercado de caronas pagas?. Portanto, 0 movimento refratario das

autoridades seria justificado pela captura regulatéria, motivada pela manipulacao

2 Na metade da década de 1990 o segmento porta a porta por meio de chamadas telefénicas representava
cerca de 70% do mercado de taxis em paises como Noruega e Suécia (ver Bekken, J. & Longva, F. (2003)).
As participa¢Oes dependem, evidentemente, de como os mercados sdo regulados, disponibilidades de
pontos de taxis, se os diferentes segmentos sdo regulados de forma similar (single-tier system) ou
especifica (multiple-tier system), etc.

3 Freitas, P. (2015). Quem ganha e quem perde com a liberacdo dos taxis? Brasil: Economia e Governo.
Mimeo.
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do ambiente politico por grupos lobistas em busca de rendas econémicas, ou

seja, por conta de rent-seeking.

Ja a evidéncia empirica disponivel acerca da desregulamentacdo dos mercados

de taxis em alguns paises desenvolvidos (Irlanda, Nova Zelandia, Suécia,

Noruega, Holanda, EUA e Canadd) a partir da década de 1980 apresentou o

seguinte padrao de resultados (Bekken& Longva, 2003):

X/
°

X/
L X4

Os requerimentos de qualidade tornam-se muito importantes a medida que a
entrada e os precos sao desregulamentados. Até mesmo requerimentos
modestos de qualidade sdo capazes de criar barreiras a entrada;

Os precos nao necessariamente sao reduzidos por conta da liberalizagao das
tarifas. Ao contrario, estas parecem crescer em média e variancia. Isso parece
se dever ao fato das tarifas estarem suprimidas na regulacao. As tarifas
parecem aumentar mais onde a competicdo € menor, ou seja, nos pontos de
taxi e nas dareas rurais. Na Noruega houve aumento de precos pods-
desregulacdo tarifaria em todas as 10 empresas operadoras analisadas,
variando entre 4,3% a 21%. O grande beneficio da liberagdo tarifaria é a
diversificagao dos servigos prestados. Os aumentos e redugdes de pregos
durante diferentes periodos tendem a seguir a ldgica do equilibrio entre oferta
e demanda;

A oferta de taxis tende a crescer quando as restricdes de entrada sao
removidas. Os entrantes individuais focam nos segmentos de ponto e
circulagdo em vias, mesmo porque no segmento de porta a porta a tendéncia
€ ampliacdo da oferta pelos operadores ja existentes. No que diz respeito ao
aumento de taxis pods-desregulacdo de entrada, cidades norte americanas
apresentaram crescimento entre 18% (Kansas City, 1983/1984) e 127% (San
Diego, 1979);

Caso as tarifas continuem a ser reguladas apds a desregulamentacdo da
entrada, o setor de transporte privado individual de passageiros (caronas
pagas, por exemplo) continuaria a operar como um complemento aos taxis

no segmento porta a porta por meio de chamadas telefonicas;
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% Processos de desregulamentacao graduais parecem ter gerado melhores
resultados que processo de desregulamentacdo simultaneo de entrada e
tarifas. Isso ocorre por conta dos efeitos inesperados causados pelas
mudancas regulatorias. O processo de desregulamentagdo do mercado de
taxis na Holanda é considerado um exemplo bem-sucedido*®, embora se
tenha uma avaliagao de que nem todos os seus objetivos tenham sido
plenamente alcancados®;

< A perda de qualidade da frota de veiculos ndo parece estar associada a livre
entrada, assim como uma regulagao muito forte ndao parece ser capaz de
evitar deterioracao da qualidade dos servicos. Contudo, os padroes de
qualidade dos servicos devem ser enderecados independentemente do

modelo regulatério desejado.

Em suma, o modelo de -equilibrio parcial” aplicado a questdo da
desregulamentacdo dos mercados de taxis é capaz de providenciar fatos
estilizados condizentes com a realidade das alteragbes observadas nos mercados
desregulamentados. Contudo, em outras situagoes, providenciam predicdes nao
observaveis empiricamente, como é o caso da reducao esperada nos precos. Na
pratica, o que se observa é tanto um aumento dos precos e quanto da
variabilidade dos servigos prestados. Isso ocorre porque em geral é assumido
gue o agente regulador estabelece precos corretos de equilibrio, sendo que, em
verdade, na maioria dos casos avaliados pela literatura, os precos maximos

represavam potenciais aumentos.

Uma forma de suplantar alguns problemas na avaliacao dos impactos de
modificacdes nos mercados de transporte individual de passageiros é por meio

da andlise de equilibrio urbano, visto que a analise de equilibrio parcial

4 Bekken, J. & Longva, F. (2003). Impact of Taxi Market Regulation. TOI Report. Oslo, Norway.

> OECD (2007). Taxi Services: Competition and Regulation. Policy Roundtables. DAF/COMP(2007)42.

6 Baanders, A. & Canoy, M. (2010). Ten Years of Taxi Deregulation in the Netherlands - The Case for Re-
regulation and Decentralization. European Transport Conference, 2010 Proceedings

7 A andlise de equilibrio parcial envolve a nocdo de que os precos e quantidades de equilibrio em um dado
mercado sdo obtidos independentemente de outros mercados. Para o caso aqui analisado, isso significa
que os pregos e quantidades comercializados no mercado de transporte individual de passageiros ndo sdao
influenciados e nem influenciam pregos e quantidades de outros mercados.
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desconsidera um elemento tedrico basico da literatura sobre economia urbanas:
as variagoes nos custos de deslocamento dentro das areas urbanas podem alterar
(direta e/ou indiretamente) a configuracao das cidades, bem como o uso e a
ocupacao do solo urbano. Em suma, podem afetar outras variaveis relevantes do
espaco urbano, tais como os precos dos imoveis, dos aluguéis residenciais e até

mesmo a taxa de crescimento e espraiamento das cidades (spraw/ urbano).

Como discutido em paragrafos anteriores, um resultado esperado da legalizacao
dos servicos de caronas pagas ou da desregulamentacao dos mercados de taxi
seria a reducao generalizada dos custos de deslocamento dentro das cidades®
(embora isso nem sempre ocorra na pratica). Analisando tal fato pela ética do
modelo neoclassico de economia urbana, as implicagdes econémicas de tais

medidas iriam muito além daquelas sugeridas pela analise de equilibrio parcial.

Nos casos especificos das reducdes de custos de deslocamentos, o modelo
tedrico neoclassico prescreve um aumento do tamanho da cidade (este ponto
sera visto em detalhes nas proximas secdes), ou seja, um aumento do spraw/
urbano (espraiamento urbano). A relacdao entre o custo de deslocamento nas
cidades e o spraw/urbano é tdo reconhecida na literatura especializada que uma
das principais recomendagdes dos economistas para a reducao do spraw/urbano
€ a introducdao de pedagios urbanos. Em termos praticos, significa elevar
deliberadamente o custo do deslocamento das pessoas por meio de transporte
individual de passageiros (publicos ou privados), de modo a evitar outros custos
sociais, inclusive para geracdes futuras. Alids, como sera discutido adiante,
evidéncias empiricas e simulacdes com modelos de economia urbana de equilibrio
geral computavel tem mostrado que pedagios urbanos sao capazes de reduzir

em até 10% o tamanho das cidades.

O ponto central nessa discussdo é que economistas e planejadores urbanos tém

considerado fortemente a hipdtese de que a compactacao das cidades (em

8 Mais especificamente o modelo neoclédssico de economia urbana, conhecido na literatura especializada
como ‘Modelo Alonso-Muth-Mills’, que serd discutido de forma sintéticas nas proximas secdes.

9 0 economista Mark Kleiman, por exemplo, divulgou um estudo em que conclui que nos bairros mais
pobres de Los Angeles os carros do UBER atendem as chamadas na metade do tempo atendido por uma
téxi e suas corridas custam em média 50% do valor das corridas de taxi.
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oposicao ao seu espraiamento) é uma forma mais eficiente e sustentavel de
alocar recursos escassos e de lidar com o uso e ocupacao do solo urbano. Embora
nao seja consensual, as politicas de compactacao das cidades tém sido inclusive
recomendadas por organismos internacionais, tais como OCDE!° e Banco

Mundial!.

Adicionalmente, sob a odtica da analise de equilibrio urbano, o argumento da
captura regulatdria deveria ser relativizado. Isso ocorre pelo fato de que gestores
urbanos nao priorizam o transporte individual de passageiros, tampouco os
mercados de taxis, que sao considerados substitutos dos carros particulares, mas
sim o transporte coletivo. Esses gestores tém focado suas politicas no sentido de
criar incentivos para que as pessoas substituam o transporte individual de
passageiros (publicos ou privados) por transporte coletivo. Neste sentido, os
gestores urbanos manipulam “carrots & sticks”, ou seja, buscam reduzir custos
pecuniarios (subsidios) e de oportunidade (aumento na velocidade de
deslocamento) dos transportes coletivos e imputam custos adicionais aos veiculos
que servem de transporte individual de passageiros, tais como impostos sobre
propriedade de veiculos, taxas, seguros, pedagios urbanos, ndo utilizacao de
linhas e canaletas exclusivas para 6nibus, rodizios de placas, restricdo do nimero
de licencas de taxi, etc. Tais politicas ndao guardam nenhuma relacdo com captura

nos mercado de taxis.

N3o sera discutido aqui se cidades compactadas sdao mais eficientes e
sustentaveis, se o spraw/ urbano é realmente indesejavel ou se dever-se-ia
buscar reduzir os incentivos de deslocamentos urbanos por meio de transporte
individual (publico ou privado) em favor de transportes coletivos. O fato é que
tais temas sao centrais na agenda de planejadores e economistas urbanos e

desprezar tal fato pode implicar em potenciais distor¢des analiticas.

10 Material disponivel em: http://www.oecd.org/greengrowth/greening-cities-regions/compact-city.htm
11 Material disponivel em:
http://siteresources.worldbank.org/INTURBANDEVELOPMENT/Resources/336387-
1270074782769/Iuchi.pdf
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Olhando o problema sob a dtica do equilibrio urbano, pode-se verificar que os
enormes beneficios trazidos pela tecnologia dos aplicativos usados nos servicos
de caronas pagas sao altamente eficientes em mitigar os problemas de
informacgao assimétrica nos mercados de taxi. Entretanto, sua capacidade de lidar
com as preocupacoes dos planejadores urbanos (que incluem spraw/ urbano e
externalidades do consumo de transporte individual de passageiros) demanda

estudos complementares.

Em suma, sob a ética das politicas anti-sprawl, melhorar o bem-estar de um
grupo de consumidores por conta da reducao de seus custos de deslocamento
por meio de transporte individual (publico ou privado) ndo é condicao necessaria,
nem suficiente, para que o conjunto da sociedade também desfrute de maior
bem-estar, principalmente quando inferimos tais efeitos a partir de modelos de
geragOes sobrepostas. Isso ocorre porque o consumo de determinados bens pode
gerar externalidades negativas, tais como poluicao (sonora, visual, atmosférica,

do solo e da agua), congestionamento de bens publicos, etc.

Por outro lado, mesmo reconhecendo o fato de que planejadores urbanos,
economistas urbanos e legisladores locais persigam politicas anti-sprawi, o fato
é que a proibigao dos servicos de caronas pagas continua sendo economicamente

injustificada, por dois motivos basicos:

% Como sera visto adiante, a ciéncia econ6mica fornece um conjunto de
elementos analiticos para a mensuracao e a simulagao de potenciais efeitos
decorrentes de externalidades de consumo, bem como um rol de proposicoes
de politicas publicas mitigadoras de tais efeitos, de modo que a proibicao
ou banimento de qualquer solucao que traga aumento de bem-estar
a um grupo de consumidores seria desnecessaria e
contraproducente;

% Nao é possivel descartar a hipdtese de que os planejadores e economistas
urbanos possam criar os incentivos necessarios para que os mercados
de caronas pagas operem de forma neutra-sprawl/ou até mesmo em

consonancia com uma agenda anti-sprawl.
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No que diz respeito ao primeiro tépico acima, podemos citar como exemplo a
construcao de modelos urbanos de equilibrio geral computavel, onde é possivel
simular (i) os efeitos adversos de algumas situacOes especificas e (ii) como
diferentes politicas publicas poderiam mitigar tais efeitos. As politicas incluem
introducao ou revisao de zoneamento urbano, taxacao pigouviana (ou
subsidios)'?, pedagios urbanos, etc. Tais ferramentas, associadas a informacoes
coletadas em pesquisas de origem/destino (OD) e outras informacoes obtidas por
meio de calibracdo de modelos de micro simulacao de trafego fornecem a
inteligéncia necessaria para que os gestores de politicas publicas possam tracar
suas estratégias e providenciar respostas mais sofisticadas do que proibicoes e
banimentos a eventos disruptivos!3, como é o caso da introducdo de tecnologias
do tipo UBER.

Ja no que diz respeito ao segundo topico, ndo é possivel descartar a possibilidade
de que um mercado bem estruturado de caronas pagas também possa contribuir
com politicas anti-sprawl. Por exemplo, o mercado de caronas pagas é
operacionalizado por meio de aplicativos de smartphones, logo tende a operar
exclusivamente no segmento de transporte individual porta a porta (pre-
booking), ou seja, nao concorre com os espacos dedicados aos pontos de taxi
(rank hiring) e nem circula pelas vias publicas em busca de passageiros (Aailing).
Caso o mercado de caronas pagas substitua uma fragdo significativa de carros
particulares, que até entdo eram utilizados com o objetivo de transportar pessoas
até seus locais de trabalho (geralmente nos centros), a demanda por
estacionamentos nos centros das cidades tenderia a ser reduzida, abrindo assim
espaco para um maior grau de adensamento nos centros urbanos, além de maior

compactacao das cidades.

12 0s impostos ou subsidios de Pigou sdo utilizados com o objetivo de corrigir imperfei¢cdes de mercado,
tais como externalidades negativas decorrentes do consumo de alguns bens ou servigos.

13 Inovagdes disruptivas sdo caracterizadas, entre muitos fatores, por gerarem mudancas abruptas em
modelos de negdcio, além de atuarem como uma plataforma em um mercado de dois lados, ligando
diversos fornecedores e consumidores. Portanto, garantem ao consumidor a oportunidade de desfrutar
de substitutos imperfeitos para hotéis e taxis, por exemplo. A plataforma on-line tende a reduzir os custos
de procura dos consumidores, ao mesmo tempo que permite que mais fornecedores possam entrar no
mercado, ao reduzir barreiras a entrada. Portanto, pode-se concluir que tais plataformas melhoram a
correspondéncia eficiente entre compradores e vendedores. Ao fazé-lo, tais plataformas entram em
concorréncia com segmentos onde incumbentes histéricos oferecem servigos semelhantes.
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Em suma, seria desejavel que as autoridades reguladoras locais dispusessem dos
instrumentos analiticos disponiveis nas engenharias, na arquitetura e urbanismo
€ na economia urbana para mensurar e lidar com os efeitos de inovagoes
disruptivas que possam trazer implicagoes para o dia a dia das cidades. Por outro
lado, também seria altamente desejavel que as empresas responsaveis pela
introducao de tais inovagdes trouxessem para as autoridades locais informacoes
e estudos que reduzissem a assimetria de informacao e buscassem enderecar
uma agenda de discussao de forma a mitigar riscos e preocupacdes dos agentes

publicos.

Os argumentos favoraveis a desregulamentacdo na livre entrada e saida no
mercado de transporte individual de passageiros tendem a focar sobre os
beneficios aos consumidores de tais tipos de servicos. Contudo, varios tipos de
consumo geram externalidades, varias delas negativas, muitas das quais os
consumidores sequer tém noc¢do que existam!*. Na auséncia de um mundo com
imperfeicdes de mercado e externalidades de consumo, as autoridades locais e
os legisladores deveriam dispor do minimo de informacdes para tomada de

decisao de como internalizar as externalidades. Por exemplo:

% Qual a previsao e a meta da frota de veiculos operando no mercado de
caronas pagas naquela cidade?

% Qual o impacto em termos de carros adicionais nas ruas? Seria apenas efeito
substituicao da frota ja existente?

% Um carro dedicado a carona paga substituiria quantos carros particulares que
tomariam espago de estacionamentos nos centros urbanos?

% Caso adicione carros nas ruas, qual seria a estimativa de frota adicional? Quais

serao as regioes da cidade mais afetadas? Qual a implicacao em termos de

14 Uma situacdo econdmica envolve uma externalidade de consumo se o consumidor se preocupa
diretamente com o consumo do outro agente. Exemplos: se cada familia preferisse se locomover por meio
de automoveis de grande porte, e outra familia se sentisse prejudicada pelo veiculo piorar o transito; se
cada pessoa escolher por desfrutar de banhos prolongados, e outra se sentisse prejudicada pela reducdo
no volume de 4gua disponivel; se uma familia optar por nao vacinar suas criangas e animais domésticos,
e outra se sentir prejudicada por estar mais vulnerdvel a virus; se uma pessoa optar por promover festa
com musica em alto volume durante toda a madrugada e o vizinho ter preferéncia oposta sobre o siléncio,
etc. (Varian, H. (2000) Microeconomia: Principios Bdsicos. Ed. Campus, 52a ed. Cap. 32)
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consumo adicional de bens publicos? Haveria aumento de congestionamentos
e de poluicdol®?

% Caso haja o risco de aumentar a frota de veiculos nas ruas, podendo implicar
no aumento de congestionamentos e poluicao, quem arcaria com o custo das
externalidades de consumo dos servigos de caronas pagas?

% Seria possivel acomodar potenciais efeitos adversos com o0 mero
remanejamento do transito? Seriam necessarios investimentos adicionais em
infraestrutura viaria?

% Seria necessario e/ou estratégico reformular o plano de zoneamento das
cidades para acomodar o novo servico ao menor custo social possivel? Ou

iSSO nem seria necessario, pois seus impactos seriam negligenciaveis?

As respostas para tais perguntas sao fundamentais para a analise de custos e
beneficios da autoridade local, inclusive para tratar de eventual
desregulamentacao do mercado de transporte individual de passageiros, pois a
nao internalizagao de potenciais externalidades tornaria o custo dos servigos de
transporte individual de passageiros mais econdmico do que o socialmente

desejavel, tornando a oferta do servico desnecessariamente maior.

Deixando de lado a andlise econ6mica de equilibrios parcial e geral, verificamos
que os eventos histdricos sugerem que a trajetéria dos transportes urbanos foi
marcada por “public takeovers"®, ou seja, tais servicos nasceram privados e se
tornaram publicos por conta de suas imperfeicdes de mercado (assimetria de
informacdo, externalidades, etc.). A prdpria regulagdo de taxis foi instituida na
cidade de Nova Iorque em resposta ao fato de que na Grande Depressao o
numero de taxis circulando pela cidade era de 30.000 (atualmente sao um pouco
mais de 13.000). Devido aos excessos da frota, os motoristas circulavam por

longas horas nas ruas em busca de clientes, gerando varios problemas, tais como

15 Algumas destas questdes permanecem em aberto até mesmo em locais onde o UBER ja opera a mais
tempo, como é o caso de Nova lorque. O economista Charles Komanoff tentou estimar o efeito da
introducdo de servigcos de caronas pagas mediadas por aplicativos como UBER, LYFT e outros e chegou a
conclusdo de que estes foram responsaveis por uma redugdo de aproximadamente 7% na velocidade
média de deslocamento naquela cidade.

16 Vuchic, V. (2005). Urban Transit: Operations, Planning and Economics. Hoboken, New Jersey: John Wiley
& Sons, Inc.
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desgaste fisico dos condutores e dos veiculos, além dos congestionamentos. Por
outro lado, a histdria mostra que a captura regulatéria também esteve presente

neste processol’.

O fato da histdria dos transportes urbanos ser marcada por “public takeovers”
nao significa que processos de desregulamentacao nao sejam bem-sucedidos ou
gue nao criem mercados saudaveis. Como visto ao longo do texto, a experiéncia
de desregulamentacdo dos mercados de taxis providencia exemplos para todos
os gostos e preferéncias, desde o fato de os mercados de taxis serem
historicamente marcados por processos ciclicos de regulacdo e
desregulamentacaol8, até o bem-sucedido caso holandés - considerado

benchmark na literatura especializada.

Como os casos bem-sucedidos e malsucedidos de desregulamentagao coexistem
na literatura, podemos inferir que o processo de “como fazer” tem papel
fundamental em tais tipos de politicas. Contudo, o processo depende das
especificidades e das idiossincrasias de cada um dos mercados a serem
desregulamentados. Como sera visto ao longo do texto, os mercados de taxis
dependem muito de outras caracteristicas das cidades, tais como o uso e
ocupacao do solo, a rede de transporte coletivo, as diferentes distribuicdes de
densidade populacional em varios bairros, etc. Portanto, uma norma regulatéria
transversal a ser aplicada indiscriminadamente em cidades heterogéneas deve

ser considerada com a devida cautela.

Um dos argumentos que justifica o éxito do processo de desregulamentagao do
mercado de taxis na Holanda é que o processo foi gradual. De fato, mercados

que geram externalidades tendem a ser regulados e configurados com politicas

17 Hodges, G. (2007). Taxi! A Social History of the New York City Cabdriver. Baltimore, Maryland: The John
Hopkins University Press.

18 Dempsey, P. (1996). Taxi Industry Regulation, Deregulation, and Reregulation: The Paradox of Market
Failure. Transportation Law Journal. Vol. 24 (1): 73-120.
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do tipo “second best'1°2021 muitas vezes articuladas e inter-relacionadas entre
si?2, Parte da dificuldade do processo de barganha na eliminacao regulatdria
decorre deste fato, o que gera evidente preocupacdao e incerteza para as
autoridades, sem que isso tenha, novamente, qualquer relagao com captura.
Caso a literatura fosse unanime em apontar a desregulamentacdo como uma
solucdo invariavelmente superior, de fato movimentos refratarios decorreriam
exclusivamente de captura, mas a evidéncia empirica disponivel sugere nao ser

O Caso.

Contudo, analisando em detalhe o caso holandés, talvez consigamos verificar
outras virtudes, tal como a supermodularidade??® da estratégia. Os holandeses
nao apenas desregulamentaram o mercado de taxis, mas também criaram
incentivos para que tal mercado operasse em consonancia com as outras politicas
urbanas. Por exemplo, o mercado de taxis foi estimulado a operar como um
modal interligado a rede de transporte coletivo das cidades, contrapondo a ldgica
de que os taxis sao substitutos dos veiculos particulares e que concorrem com o
transporte coletivo (argumento que tem sido desafiado pela evidéncia empirica
recente). Em suma, os holandeses compatibilizaram os beneficios trazidos pela
desregulamentacdo do mercado de taxis (analise de equilibrio parcial) com os

demais objetivos dos planejadores urbanos (analise de equilibrio urbano).

¥ Baumol, W. (1972). On Taxation and the Control of Externalities. The American Economic Review. Vol.
62(3): 307-322.

20 |ipsey, R. (1956). The General Theory of Second Best. The Review of Economic Studies. Vol. 24 (1): 11-
32.

21 Markovits, R. (1998). Second-Best Theory and Law & Economics: An Introduction. Chicago-Kent Law
Review. Vol. 73 (1): 3-10.

22 Bennear, L. & Stavins, R. (2007). Second-best Theory and the Use of Multiple Policy Instruments.
Environmental and Resource Economics. Vol. 37: 111-129.

3 Milgrom, P. & Roberts, J. (1995). Complementarities and fit strategy, structure, and organizational
change in manufacturing. Journal of Accounting and Economics. Vol. 19 (2—3): 179-208.
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Analise de Equilibrio Parcial

Mercado e Regulacao

Os mercados de taxis tém um longo histdrico de regulacao e esta pratica tem
sido a regra, embora varias cidades importantes tenham experimentado
diferentes formas de desregulamentacao a partir da década de 1980. A discussao
acerca da desregulamentacao de tais mercados é agora revigorada por conta do
desenvolvimento de aplicativos para smartphones, que tém sido capazes de
enderecar varios problemas que sdo comumente justificados para regulamentar

o setor?4,

Em primeiro lugar, faz-se necessario esclarecer que o mercado de taxis é
geralmente dividido em trés segmentos: (i) o segmento de pontos de taxi,
conhecido na literatura internacional como tdx/ rank; (i) o segmento de rua,
conhecido na literatura como hailing; e (iii) o segmento porta a porta, também
conhecido como pre-booking, taxi-booking ou phone booking, onde também
operam o0s provedores de servigos de caronas pagas. Nem todas as cidades

apresentam mercados com todos os tipos de segmentos.

A regulamentagdo dos mercados de taxi é principalmente motivada por conta das
caracteristicas dos segmentos de pontos de taxi e de rua, pois sao exatamente
nestes segmentos onde ocorrem as principais restrigoes e falhas de mercado. Em

termos gerais os taxis sdo regulados para enderegar as seguintes preocupacoes:

< Seguranca publica: envolve a protecao fisica dos consumidores, de terceiros
e da adequacdo dos veiculos. Isso implica estabelecer padroes minimos de
requerimento para os condutores e para os veiculos;

< Protecdo econdmica dos consumidores: envolve prevenir os consumidores de

incorrer em prejuizos em situacdes de barganha desproporcionalmente

24 Grande parte da discuss3o tratada nesta secdo foi baseada nas seguintes referéncias bibliograficas: [1]
Bekken, J. & Longva, F. (2003). Impact of Taxi Market Regulation. TO/ Report. Oslo, Norway.; e [2] Toner,
J.(1992). Regulation in the Taxi Industry. ITS Working Paper 381, Institute for Transport Studies, University
of Leeds, Leeds.
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X/
L X4

X/
L X4

desvantajosa. Por exemplo, os taxistas cobrarem em uma condicdo de
barganha favoravel um preco significativamente maior do que cobrariam em
uma situacao com condigdes de barganha inferior;

Congestionamentos: os taxis sdao regulados de forma a serem evitados
maiores congestionamentos nos centros urbanos. Em muitas situagdes os
mercados de taxi em centros urbanos sao disciplinados para operarem por
meio de pontos de taxi, de forma a ndo ficarem circulando em busca de
passageiros. Deste modo as licengas de taxi podem ser racionadas conforme
a disponibilidade de espacos urbanos para pontos de taxi;

Desempenho: os reguladores podem manipular diferentes combinagoes de
disponibilidade de pontos, tarifas maximas e nimero de licencas para alcancar

um mercado que opere sob um grau de desempenho desejado.

As autoridades, por sua vez, podem perseguir quatro tipos diferentes de politicas

para seus mercados de taxi: (i) solucdo de mercado, onde ndo ha qualquer

regulacao de entrada e pregos; (ii) restricoes de entrada, sem regulacdao de

pregos; (iii) entrada livre, com regulacao de pregos; e (iv) regulacao de entrada

e precos.

Os argumentos favoraveis a regulacdo da entrada incluem:

X/
o

X/
°

A livre entrada implicaria em uma demanda excessiva por espago em pontos
de taxi;

O custo de monitoramento da frota é elevado;

Entrada excessiva reduziria a taxa de ocupacao dos taxis, criando pressoes
para aumento dos pregos para equilibrar os fluxos de receitas e despesas;

A entrada de motoristas de tempo parcial pode criar uma oferta
desproporcionalmente maior nos horarios de pico ou em locais onde as
corridas sao mais atrativas (por exemplo, em aeroportos);

Podem ser criadas pressoes para aumento dos pregos para atender aquelas

corridas nao atrativas para motoristas entrantes em tempo parcial.
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Os argumentos contrarios a regulacdo da entrada incluem:

>

% A regulacdo é cara;

L)

% A regulacao confere posicoes de poder e protecao;

L)

X/
L X4

A regulacdao gera um prémio para os detentores das licengas;

L)

% Os controles aplicados ao mercado de taxi ndo sdo aplicados a outros

L)

mercados similares.

Os argumentos favoraveis a regulacado de precgos incluem:

X/
L X4

A estrutura espacial dos segmentos de pontos de taxi e de rua inibem
competicao de pregos;

< A curva de demanda para cada taxista é preco inelastica;

% 0 argumento da equidade: algumas regides de uma cidade sao mais atrativas

que outras;

X/
o

Questdo de ordem publica: a competicao de precos entre os motoristas em

um mesmo ponto de taxi seria fisica e praticamente inviavel.

Os argumentos contrarios a regulacdo de precos incluem:

% Outros mercados similares aos mercados de taxi ndo apresentam regulagao
de precos;

< A mensuracgao dos pregos 6timos ndo & trivial e tendem a gerar distor¢des na
alocacao dos recursos;

< Captura regulatdria.

Como mencionado anteriormente, os segmentos de pontos de taxi e de rua
tenderiam a despertar maiores preocupagdes aos reguladores, principalmente no
que diz respeito a seguranca fisica e econdmica dos passageiros, além do fato
destes segmentos demandarem muito espaco fisico das cidades (destinado aos
pontos de taxis) ou contribuirem de forma negativa para os congestionamentos
(segmento de rua). Por conta disso, existem lugares onde a regulacao dos

segmentos € Unica (single-tier system) e outros onde a regulacao do segmento
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porta a porta é diferente daquela aplicada aos segmentos de pontos e rua (fwo-
tier system)®. Adicionalmente, os segmentos de pontos operam por meio de
regras institucionais informais, do tipo filas com atendimento FIFO (* first-in-first-
out"). Evidentemente que sob tais mecanismos um ponto de taxi ter uma fila com
30 veiculos ou um unico veiculo torna completamente irrelevante qualquer

processo de barganha.

Ja o mercado porta a porta por meio de chamadas telefénicas € menos
problematico em varios aspectos, uma vez que as empresas responsaveis pela
coordenacao da prestacao de servicos podem criar mecanismos de
autorregulacao privada para aumentar a seguranga do servico, obter reputacao
de bom prestador de servicos, conceder descontos, além de incorrer em maior
concorréncia com outros prestadores do mesmo segmento. Adicionalmente, tal
segmento tende a reduzir o problema de ocupacao de espacos em pontos de taxi

e circulagdo de veiculos nas vias publicas em busca de passageiros.

Os desenvolvimentos tecnoldgicos dos aplicativos para smartphones, que incluem
a possibilidade de visualizar o perfil dos motoristas e declinar da corrida, avaliar
0s servicos prestados, monitorar os deslocamentos do veiculo por meio de
tecnologia GPS, ter a precificacdo da corrida ex ante, além de efetuar o
pagamento por meio eletronico cadastrado na propria plataforma tém de fato
enderecado varias das preocupacdes que motivaram historicamente a regulagao

de taxis.

Contudo, cabe destacar que os segmentos mais problematicos do mercado de
taxis sdo os de pontos de taxi e de rua. Isso significa que para essas novas
tecnologias enderecarem de forma amplamente satisfatoria os problemas
regulatdrios do setor como um todo, faz-se necessario que os mercados de
pontos de taxi e de rua percam participacao para o de chamadas telefénicas ao

longo do tempo.

% Aarhaug, J., & Skollerud, K. (2013). Taxi: Different Solutions in Different Segments. European Transport
Conference. Frankfurt, Germany.
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O Mercado de Taxis Revisitado

Uma das principais prioridades dos gestores urbanos é o transporte coletivo,
sendo que existe claro foco em politicas que possam gerar incentivos para que
as pessoas substituam o transporte individual de passageiros (publicos ou
privados) por transporte coletivo. Neste sentido, os gestores urbanos manipulam
“carrots & sticks”, ou seja, buscam reduzir custos pecuniarios (tarifas) e de
oportunidade (tempo de deslocamento) dos transportes coletivos e imputam
custos adicionais aos veiculos que servem de transporte individual de
passageiros, tais como impostos sobre propriedade de veiculos, taxas, seguros,
pedagios urbanos, ndo utilizacao de linhas e canaletas exclusivas para Onibus,

rodizios de placas, restricdo do nimero de licencas de taxi, etc.

O fato é que os gestores urbanos ndo priorizam o transporte individual de
passageiros, tampouco os mercados de taxis, que sao considerados substitutos
dos carros particulares. Para o caso dos gestores urbanos em paises em
desenvolvimento, onde a infraestrutura de transporte coletivo é bastante
limitada, alcancgar seus objetivos é uma tarefa extremamente complexa e dificil,
uma vez que o transporte coletivo de passageiros é considerado um substituto
bastante inferior ao transporte individual até mesmo em paises com as melhores
infraestruturas de transporte urbano do mundo?. Em suma, acompanhar a
repercussao, a visibilidade e o volume de recursos materiais e humanos alocados
para debater aspectos regulatérios do transporte individual de passageiros deve

causar algum grau de frustracao aos gestores urbanos.

Contudo, alguns estudos empiricos tém sugerido que os taxis exercem um papel
mais importante para as redes integradas de transporte urbano do que se
imaginava. De fato, as evidéncias tém mostrado que os taxis “jogariam mais a
favor do que contra” o transporte coletivo. Dois estudos merecem destaque

especial.

26 Steg, L. (2003). Can public transport compete with the private car? IATSS Research. Vol. 27 (2): 27-35.
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O primeiro trabalho empirico foi desenvolvido em 2012 por Juan Francisco
Saldarriaga, na ocasiao de seu mestrado em planejamento urbano da
Universidade de Columbia, em Nova Iorque. Saldarriaga obteve uma amostra
representativa de 200.000 viagens de taxi na cidade de Nova Iorque. Os
resultados obtidos pelo autor podem ser visualizados em um video compartilhado
no sitio eletrénico VIMEQ, intitulado “New York City Taxi Activity: Origin and
Destinations Densities”?’. O resultado mais desafiador da pesquisa € a assimetria
observada nas densidades de origem e destinos no inicio da manha e final da
tarde. A interpretacao dos resultados é fornecida por David King, professor de
planejamento urbano da Universidade de Columbia, nos seguintes termos: se o0s
taxis fossem substitutos quase-perfeitos dos veiculos particulares, esperariamos
uma simetria nas densidades de origem e destino no inicio da manha e final da
tarde, assim como o efeito de uma imagem refletida em um espelho. Contudo,

ndo é isso que podemos verificar no video de Saldarriaga.

Tal fendmeno tem sérias implicacdes para a politica de transporte urbano,

conforme aponta King:

“This matters because it means that individual's travel journeys are multi-
modal. If we want to have transit oriented cities we have to plan for high
quality, door-to-door services that allow spontaneous one-way travel. Yet for
all of the billions of dollars we have spent of fixed-route transit and the built
environment we haven't spent any time thinking about how taxis (and related
services) can help us reach our goals.?®”

Os resultados da pesquisa de Saldarriaga vao ao encontro do estudo empirico
desenvolvido anteriormente por Schaller (2005)%°, que desenvolveu um modelo
economeétrico aplicado a 118 cidades norte americanas, cujo objetivo era verificar
os principais fatores determinantes da demanda por taxis naquelas cidades.
Schaller (2005) constata que a principal fonte de demanda para as viagens de
taxi advém de trabalhadores que usam tais servicos para acessar as estacoes de
metrd. A segunda fonte é de familias com nenhum veiculo e a terceira é de

corridas para aeroportos.

27 Visualizar no link: https://vimeo.com/35433719

28 Ver: http://www.citylab.com/commute/2012/02/téxis-part-transit-system/1133/

2 Schaller, B. (2005). A Regression Model of the Number of Téxicabs in U.S. Cities. Journal of Public
Transportation, Vol. 8 (5): 63-78;
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Tal caracteristica sugere que uma politica de retencao de licencas pode, em
alguma medida, operar no sentido oposto ao desejado pelos planejadores
urbanos, ou seja, ao invés de reduzir os custos de deslocamentos por transporte
coletivo, como é o caso do metrd, estaria criando um incentivo perverso no

I\\

sentido do publico substituir a combinacdo modal “transporte individual mais

transporte coletivo” por um transporte exclusivamente individual.

Tal fato sugere que a revisao da regulamentacao de entrada nos mercados de
taxis demande realmente uma analise pormenorizada. Contudo, o fato de uma
das maiores demandas de viagens de taxis ser de pessoas se deslocando
diariamente de suas casas para o trabalho (e ndao necessariamente de volta do
trabalho para a casa, como foi visto nos resultados de Saldarriaga) pode ser um
problema quando se trata de desregulamentacao de tarifas, uma vez que a
evidéncia empirica disponivel sugere que tal tipo de desregulamentacao tende a
aumentar a variancia dos precgos das corridas (inclusive a depender do dia e
horario da corrida). Supondo que os consumidores regulares sejam avessos ao
risco, a introducao de tal medida sem a devida compensagao pecuniaria (reducao

da prego) pode deixar os consumidores em pior situagao.
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Impacto da Desregulamentacao: Teoria

Como mencionado na secao anterior, 0 mercado de taxis € regulado em quase
todos os paises do mundo. Os formatos sao os mais variados, mas a regulacao
mais restritiva inclui controle de precos, de oferta e de qualidade. Foi visto que
varios dos problemas que justificam a regulacdo dos mercados de taxis tém sido
enderecados de forma bastante satisfatdria pelas novas tecnologias disponiveis
nos aplicativos para smartphones. 1sso tem viabilizado a entrada de novos
ofertantes no mercado de transporte individual de passageiros, como é o caso

dos motoristas de veiculos de caronas pagas.

A rivalidade exercida pelos servicos de caronas pagas tem sido interpretada pelos
prestadores de servicos de taxi e por algumas autoridades locais e legislativas
como ilegal e desleal, trazendo como implicacdo decisdes de proibicao e
banimento dos aplicativos e do proprio servico de caronas pagas. Por outro lado,
os prestadores de servicos de caronas pagas e grupos de consumidores tem
alegado que a entrada no mercado de transporte individual de passageiros vem
sendo bloqueada por meio de atividade lobista dos taxistas, viabilizada pela

captura de autoridades reguladoras e legislativas.

Algumas autoridades antitruste ja se manifestaram formalmente acerca de tal
problema, que tem tido repercussao nas principais economias do mundo. Por
exemplo, em junho de 2015 a autoridade antitruste mexicana (COFECE) emitiu
um documento enderecado aos Governadores de Estados, ao Chefe do Distrito
Federal e aos Legisladores daquele pais com algumas recomendagbes, dentre

elas destaco as que seguem:

“La normativa vigente en nuestro pais no contempla esta nueva modalidad
de servicios de transporte que deriva de los avances tecnoldgicos y de los
esfuerzos de innovacion. Como se ha expuesto con antelacion, el desarrollo
de aplicaciones mdviles para el transporte de pasajeros resuelve problemas
de asimetrias de informacion y problemas de coordinacion entre conductores
y pasajeros, contribuye a la movilidad urbana, fomenta la innovacién y, en
general, ofrece opciones eficientes de consumo que generan bienestar social.
En consecuencia, esta COMISION recomienda que se reconozca, a través de
la via que corresponda, una nueva categoria o modalidad para la prestacion
de este servicio innovador que tiene impacto relevante en la dinamica social.”
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Os argumentos da autoridade antitruste mexicana sao representativos de uma
parte ndo negligenciavel das opinides proferidas por académicos, gestores de
politicas publicas e autoridades ao redor do mundo, ou seja, que aplicativos como
0 UBER enderecam de forma amplamente satisfatdria varios dos problemas que
originaram a regulacao de taxis nas cidades, principalmente aqueles decorrentes

da assimetria de informagao nestes mercados.

Neste sentido, os beneficios ao interesse publico seriam inegaveis, pois
aumentariam o bem-estar da sociedade por diversos mecanismos: (i) 0 novo
mercado proveria um substituto superior aos carros particulares para um
determinado grupo de consumidores; (ii) 0 novo mercado proveria um substituto
superior aos taxis para um segundo grupo de consumidores; (iii) 0 novo mercado
rivalizaria com os taxis e com os carros particulares, o que traria reducdes de
precos nas corridas de taxis, no aluguel de carros de passeio e até mesmo nos
precos dos caros novos e usados. Nem mesmo os profissionais do mercado de
taxis (ndo proprietarios das licencas) seriam prejudicados, pois poderiam
inclusive (ex post) utilizar os servicos do aplicativo, ou (ex ante) arbitrar entre
entrar no mercado de taxis ou no mercado de caronas pagas. O movimento
refratario das autoridades seria justificado pela captura regulatdria, motivada
pela manipulacdo do ambiente politico por grupos lobistas em busca de rendas
econdmicas, ou seja, por conta de rent-seeking, nos moldes abordados por
Tullock (1967)%° e Krueger (1974)31.

Adicionalmente, o poder de mercado garantido pelo racionamento de licengas
comprometeria a qualidade dos servigos prestados pelos taxistas por conta de
um mecanismo conhecido na literatura econémica como ineficiéncia-X. Trata-se
de um conceito introduzido por Harvey Leibenstein3?, que sugere que as

imperfeicdes de mercado possibilitam que os ofertantes incumbentes nao

30 Tullock, G. (1967). The Welfare Costs of Tariffs, Monopolies, and Theft. Western Economic Journal, vol.5
(3): 224-232.

31 Krueger, A. (1974). The Political Economy of the Rent-Seeking Society. American Economic Review,
vol.64 (3): 291-303.

32 L eibenstein, H. (1966). Allocative Efficiency vs. X-Efficiency. American Economic Review, vol. 56 (3): 392—
415
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busquem a maximizagdo de eficiéncia e lucros, mas que possam acomodar de
forma leniente algum grau de ineficiéncia por conta da auséncia de pressoes
competitivas. Tal tipo de argumento tem sido utilizado de forma recorrente para
justificar o fato de que os servicos prestados pelos taxistas apresentariam

qualidade supostamente inferior ao prestado pelos motoristas de caronas pagas.
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Impacto da Desregulamentacado: Pratica

Como ja mencionado, o mercado de taxis iniciou-se historicamente privado,

sofreu “public takeover” e vive ciclos de regulamentacao e desregulamentacao.

Adicionalmente, a evidéncia empirica disponivel acerca da desregulamentacao

dos mercados de taxis em alguns paises desenvolvidos (Irlanda, Nova Zelandia,

Suécia, Noruega, Holanda, EUA e Canada) a partir da década de 1980 apresentou

o seguinte padrao de resultados (Bekken & Longva, 2003):

X/
°

X/
L X4

Os requerimentos de qualidade tornam-se muito importantes a medida em
que a entrada e os pregos sao desregulamentados. Até mesmo requerimentos
modestos de qualidade sdo capazes de criar barreiras a entrada;

Os precos nao necessariamente sao reduzidos por conta da liberalizagao das
tarifas. Ao contrario, estas parecem crescer em média e variancia. Isso parece
se dever ao fato das tarifas estarem suprimidas na regulagao. As tarifas
parecem aumentar mais onde a competicdo € menor, ou seja, nos pontos de
taxi e nas areas rurais. Na Noruega houve aumento de precos pos
desregulacao tarifaria em todas as 10 empresas operadoras analisadas,
variando entre 4,3% a 21%. O grande beneficio da liberacao tarifaria é a
diversificacdao dos servicos prestados. Os aumentos e reducdes de pregos
durante diferentes periodos tendem a seguir a légica do equilibrio entre oferta
e demanda;

A oferta de taxis tende a crescer quando as restricdes de entrada sao
removidas. Os entrantes individuais focam nos segmentos de ponto e
circulagdo em vias, mesmo porque no segmento de porta a porta a tendéncia
€ a ampliacdao da oferta pelos operadores ja existentes. No que diz respeito
ao aumento de taxis pds-desregulacao de entrada, cidades norte americanas
apresentaram crescimento entre 18% (Kansas City, 1983/1984) e 127% (San
Diego, 1979);

Caso as tarifas continuem a ser reguladas apds a desregulamentacdo da

entrada, o setor de transporte privado individual de passageiros (caronas
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pagas, por exemplo) continuaria a operar como um complemento aos taxis
no segmento porta a porta por meio de chamadas telefonicas;

% Processos de desregulamentacao graduais parecem ter gerado melhores
resultados que processos de desregulamentagdo simultaneos de entrada e
tarifas. Isso ocorre por conta dos efeitos inesperados causados pelas
mudancas regulatorias. O processo de desregulamentagdo do mercado de
taxis na Holanda é considerado um exemplo bem-sucedido, embora se tenha
uma avaliacao de que nem todos os seus objetivos tenham sido plenamente
alcancados;

% A perda de qualidade da frota de veiculos ndo parece estar associada a livre
entrada, assim como uma regulagao muito forte ndao parece ser capaz de
evitar deterioracao da qualidade dos servicos. Contudo, os padroes de
qualidade dos servigos devem ser enderecados independentemente do

modelo regulatério desejado.

Em suma, o modelo de equilibrio parcial aplicado a questdo da
desregulamentacdo dos mercados de taxis é capaz de providenciar fatos
estilizados condizentes com a realidade das alteracOes observadas nos mercados
desregulamentados, mas em outras situagdes providenciam predicdes nao
observaveis empiricamente, como € o caso da reducdo esperada nos precos,
sendo que na pratica o que se observa é o aumento dos precos e da variabilidade
dos servigos prestados. Isso ocorre porque em geral é assumido que o agente
regulador estabelece pregos corretos de equilibrio, sendo que na realidade, na
maioria dos casos avaliados pela literatura, os precos maximos represavam

potenciais aumentos.
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Analise de Equilibrio Urbano

O Modelo Neoclassico de Equilibrio Urbano

Sob a dtica da Economia, a formacdo da cidade decorre da concentragdo de
empregos, que por sua vez implica na concentracdo espacial de residéncias nas
imediacOes dos locais de trabalho. As duas principais forcas econémicas que
conduzem a concentragao urbana sao as economias de escala e as economias de
aglomeracao. As economias de escala ocorrem dentro das firmas e estao
relacionadas ao fato do custo marginal de producao ser declinante a medida que
o nivel de producdao aumenta. Ja as economias de aglomeracao sao externas a
firma e decorrem da internalizacdo de beneficios incorridos por sua proximidade
com outras firmas (clientes e fornecedores), bem como de uma ampla estrutura

de provisdo de bens publicos.

As economias de escala e as economias de aglomeracao sao determinantes
centrais na decisao de localizacao das firmas. Os custos de transporte (de
mercadorias ou de pessoas) também influenciam a decisdo de localizacao das
firmas, podendo conduzir ou até mesmo reforcar a concentracao espacial dos
empregos. Logo, podemos inferir que os custos de transporte podem exercer
(direta ou indiretamente) papel fundamental na concentragao espacial, na
configuragao das cidades e no uso e ocupagao do solo urbano. O objetivo da
presente secao € apresentar o modelo neoclassico de economia urbana, que tem
como um de seus desdobramentos mostrar como os custos de locomocao das
pessoas nas cidades podem moldar, transformar ou alterar a configuracao das

cidades.

Os trabalhos sobre economia urbana nasceram na década de 1960. As
contribuicdes seminais sdo atribuidas a Alonso (1964)33, Muth (1969)34 e Mills

(1967)3>, de forma que o modelo neoclassico de economia urbana é conhecido

33 Alonso, W. (1964). Location and land use. Cambridge: Harvard University Press;

34 Muth, R.F. (1969). Cities and housing. Chicago: University of Chicago Press;

35 Mills, E.S. (1972a). Studies in the structure of the urban economy. Baltimore: Johns Hopkins University
Press.
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como Alonso-Muth-Mills, ou modelo urbano monocéntrico. O objetivo central de
tais modelos era o de providenciar fatos estilizados, ou seja, providenciar uma
aproximacao tedrica de fendmenos urbanos observaveis empiricamente, tais
como: comparado com regides periféricas, os centros das cidades sao mais
densamente povoados, com habitacdes menores, edificacdes mais altas e pregos
por metro-quadrado mais elevados; as regides centrais sdao constituidas por
habitacdes em edificios (apartamentos), enquanto as habitacdes nas periferias

sao térreas (casas).

Como veremos, o modelo neoclassico de economia urbana de Alonso-Muth-Mills
fornece uma boa aproximacao das cidades monocéntricas. Por outro lado, o
modelo tem sido criticado por conta do fato das cidades tornarem-se
crescentemente policéntricas ao longo das ultimas décadas. Contudo, partilho da
visdo de Kraus (2006)3, de que mesmo apresentando dificuldades em
providenciar uma aproximacao tedrica satisfatoria para a realidade das cidades
policéntricas, a monocentricidade continua sendo uma boa aproximagdo para
uma grande parte das areas urbanas do mundo; e que as forgas econémicas que
surgem das cidades monocéntricas sao igualmente fundamentais para analisar
0s casos das cidades policéntricas, de modo que o modelo monocéntrico fornece

um bom ponto de partida analitico.

O modelo matematico apresentado ao longo da presente secao foi desenvolvido
por Brueckner (1987)%, porém uma versao mais simplificada (abordagem

grafica) pode ser encontrada em Brueckner (2011)38.

36 Kraus, M. (2006). “Monocentric cities”. In A companion to urban economics. Arnott & McMillen (Ed.).
Cambridge: Blackwell Publishing;

37 Brueckner, J. (1987). “The structure of urban equilibria: a unified treatment of the Muth-Mills model.”
In Handbook of Regional and Urban Economics. Mills (Ed.). Amsterdam: Elsevier Science

38 Brueckner, J. (2011). Lectures on urban economics. Cambridge: MIT Press;
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O Modelo Alonso-Muth-Mills

Na cidade estilizada, representada pelo modelo, cada residente se desloca para
trabalhar no centro da cidade, aqui denominado de CBD (iniciais de central/
business district). O custo de deslocamento por quildometro de ida-e-volta do
trabalho é igual a ¢, de modo que o custo de se deslocar a uma distancia radial

de x quildmetros do CBD é de tx por periodo (CBD é o ponto onde x = 0).

Os consumidores sdao homogéneos em termos de gostos e preferéncias (fungoes
utilidade similares) e sao remunerados igualitariamente, com uma renda igual a
y por periodo. As preferéncias dos consumidores sdo representadas por uma
funcao utilidade estritamente guase-concava v(c, q), onde ¢ € o consumo de uma
cesta de bens e servigos e g é o consumo de habitacao, especificado em metros

quadrados de espaco fisico3.

O preco da cesta de bens e servigos (numerario) € o mesmo em qualquer parte
da cidade. Ja o preco do aluguel de g metros quadrados de habitacdo € igual a
p e varia conforme a localizagdo da habitagdo do residente. Como os
consumidores sao idénticos, o equilibrio urbano deve implicar niveis de utilidade
idénticos para todos os residentes da cidade, independentemente de quao
préximos ou distantes estejam do CBD. A variagao espacial de p € o componente
chave para equalizacao das utilidades entre moradores em quaisquer pontos da
cidade, ou seja, garante que um individuo que habite no CBD, onde x =0,
disponha da mesma utilidade de um individuo que habite na periferia, onde x >
0.

Dadas as hipoteses acima, o problema do habitante/consumidor é:

maxv(c,q) = u [1]
{q}

Sujeitoac+pg=y —tx

3% por simplicidade o Unico atributo considerado para alugar um imdvel é o espaco fisico em metros
quadrados.
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A condicao de primeira ordem deste tipo de problema de maximizacao utilidade

sujeita a uma restricao orcamentaria € bem conhecida na literatura:

U2 (C' q) =p
vi(c, q)

2]

Onde os subscritos denotam as derivadas parciais.

Na equacao [2] temos a situacao na qual a taxa marginal de substituicdao entre
q € c é igual a razao entre seus precos. Em termos graficos, isso equivale ao bem
conhecido ponto de tangéncia da funcdo utilidade com a reta de restrigao

orgamentaria.

O requerimento adicional de equilibrio espacial é que a cesta de consumo
resultante deva garantir uma mesma utilidade u para qualquer um dos

habitantes/consumidores da cidade, ou seja:
v(y—tx—pq,q) =u [3]

Com o sistema de equagOes [2] e [3] € possivel achar os valores para as
incognitas do modelo: p e q. Ja tais valores de solugdo dependem dos demais
parametros x, y,t e u. Em suma, o custo de deslocamento t afeta os precos dos
imoveis (aluguéis), bem como a demanda por metros quadrados de habitacao na

cidade.

A natureza da dependéncia de p e g sobre os parametros x,y,t € u pode se
derivada matematicamente pela diferenciagao total a partir das equagdes [2] e

[3], por exemplo:

auac+auaq_ (t+ap +6q >+ aq_o 4
dcdx dgqox ! axq ax” ”Zax_ 4]
Sabemos da equacgao [2] que v,(c,q) = pv,(c, q), logo temos que:
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Em suma, o preco do aluguel por metro quadrado de habitacdo é uma funcao

decrescente da distancia para o CBD.

O mesmo exercicio pode ser aplicado para verificarmos o impacto de um aumento

de x em g, de modo que a solugdo é igual a:

Onde 6 < 0 € a inclinacdao da curva de demanda compensada.

Da equacao [6] temos que os metros quadrados de habitacao sao uma fungao
crescente da distancia para o CBD, ou seja, as habitacdes na periferia da cidade
tenderiam a ser maiores (em termos de metros quadrados per capita) em relacao
as habitacdes localizadas no CBD. Em suma, o modelo providencia uma
aproximacao tedrica bastante satisfatdéria da evidéncia empirica encontrada na

maioria das cidades monocéntricas ao redor do mundo.

O autor providencia uma secao do artigo apenas para derivar os efeitos do
aumento do custo de deslocamento por quilometro de ida-e-volta do trabalho (t)

sobre as variaveis chave do modelo. Os resultados sao sintetizados abaixo:

% Todas as viagens realizadas dentro da cidade se tornarao mais caras e a
cidade reduzira seu tamanho como resposta;

< Aumentarao: (i) o preco do metro quadrado dos aluguéis residenciais; e (ii) a
densidade estrutural no CBD; Por outro lado, serao reduzidos os valores
destas mesmas variaveis para os pontos mais distantes do CBD, ou seja, nas
areas periféricas da cidade;

< O tamanho das habitacdes sera reduzido no CBD, porém podera crescer nas

areas periféricas da cidade;
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Em se tratando da regulamentacao de transporte nas cidades, devemos ter
clareza de qual o efeito que tal ato regulatdrio exercera sobre o custo de
deslocamento das pessoas, pois tal ato ndo afetard apenas o mercado de
transportes, mas também trara potenciais implicacdes sobre as demais variaveis
do espaco urbano, tais como o uso e a ocupac¢ao do solo urbano. A préxima secao
buscara elucidar em maiores detalhes quais os efeitos de variacbes de custos de

deslocamentos em uma area urbana.
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Spraw/ Urbano e Externalidades

Em termos gerais, o spraw/ urbano (ou espraiamento urbano) é caracterizado
por alguns padroes de uso e ocupacao do solo urbano, dentre eles: (i)
desenvolvimento em areas com baixa densidade populacional, geralmente por
meio do uso e da ocupacdo de areas até entdo agricultaveis nos limites das
cidades; (ii) efeito “scattered development”, ou seja, énfase na segmentacao e
especializacao do uso do solo, onde grandes areas sao exclusivamente dedicadas
ou para uso comercial, ou para uso industrial, ou ainda para uso residencial, em
oposicao as composicoes mistas encontradas nas areas centrais das cidades; e
(iii) efeito “/eapfrog development’, ou seja, areas de solo vagas entre
aglomeragdes urbanas localizadas nas franjas das cidades. Tal efeito é

geralmente motivado por questdes de especulacdo imobilidria?.

Os problemas associados com o spraw/ urbano podem ser de natureza
econOmica, ambiental*! e até mesmo de salde publica*2. Dentre os problemas
ambientais, um de especial destaque é o aumento do escoamento das aguas
pluviais, além do agravamento gerado pelo espraiamento das cidades nas
periferias, onde geralmente sdo concentrados os mananciais*3. Outros problemas
ambientais incluem: reducdo da diversidade de espécies, aumento do risco de
enchentes e inundacdes, remocao excessiva de vegetacao nativa, fragmentacao

de ecossistemas, etc.

Ja no que diz respeito aos problemas de saude associados ao spraw/ urbano,
podemos elencar: aumento de incidéncia de doencas associadas a inatividade
fisica (doencas do coracao, diabetes, cancer de cdlon e osteoporose), reducao

da qualidade do ar (doengas respiratdrias, do coracao e alguns tipos de cancer),

40 Archer, R. (1973). Land Speculation and scattered development; failures in the urban-fringe land
market. Urban Studies, vol. 10: 367-372;

41 Johnson, M. (2001). Environment impacts of urban sprawl: a survey of the literature and proposed
agenda. Environment and Planning. Vol. 33: 717-735;

42 Alberta Health Services (2009). Urban sprawl and health. Health public police information sheet.
Disponivel em: http://www.albertahealthservices.ca/poph/hi-poph-hpp-info-urban-sprawl.pdf

43 Este tépico é tratado com bastante detalhamento em: Tucci, C. (2005). “Gestdo das dguas pluviais
urbanas”. Mimeo Ministério das Cidades — Global Water Partnership - World Bank— Unesco.
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acidentes com colisOes de veiculos automotores (traumas e ferimentos, fatais ou

nao), isolamento social e estresse (impactos de salde mental).

Retornando ao ponto central da discussao, verificamos que a reducao dos custos
de deslocamento dentro de uma cidade — decorrentes, por exemplo, de maior
competicdo, desregulamentacao com livre entrada e saida de concorrentes -
podem trazer grandes beneficios para os consumidores, mas ndo & possivel
descartar a possibilidade de que também tragam efeitos colaterais para o bem-

estar do conjunto de habitantes das cidades.

Os argumentos de equilibrio parcial favoraveis a expansdao do mercado de
caronas pagas mediados por aplicativos de smartphones repousam
exclusivamente sobre os beneficios ao grupo de consumidores daquele mercado.
Contudo, a questdo central é: deveriam os gestores e legisladores locais focarem
politicas publicas baseadas exclusivamente na maximizagdao do bem-estar de

determinados grupos de consumidores?

Em suma, sob a dtica das politicas anti-spraw/ e politicas urbanas, melhorar o
bem-estar de um grupo de consumidores por conta da redugao de seus custos
de deslocamento por meio de transporte individual (publico ou privado) nao é
condicdo necessaria e suficiente para que o conjunto da sociedade também
desfrute de maior bem-estar, principalmente quando inferimos tais efeitos a
partir de modelos dinamicos com geragdes sobrepostas. Isso ocorre porque o
consumo de determinados bens pode gerar externalidades negativas, tais como
poluicdo (sonora, visual, atmosférica, do solo e da dgua), congestionamento de

bens publicos, etc.

Varios tipos de consumo geram externalidades, varias delas negativas, muitas
das quais os consumidores sequer tém nocao de que existam e muito menos
condicbes de mensurar para internaliza-las. A ndo internalizacdo das
externalidades pode implicar em varias ineficiéncias econémicas, uma vez que os

precos de mercado sao inferiores aos socialmente desejaveis, pois nao
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compensam a perda de bem-estar causada pela externalidade (o consumo é

subsidiado pelo valor das externalidades).

Outra implicacdo de mercados com externalidades € que os precos menores
tendem a gerar maiores quantidades comercializadas (equilibrio entre oferta e
demanda), de forma que mais recursos que o socialmente desejavel (capital,
trabalho, etc.) sao alocados para aquele mercado, sendo que poderiam ser

usados de forma mais eficiente em outros setores.
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Equilibrio Geral Urbano e Politicas Urbanas

A ciéncia econ6mica, a engenharia, a arquitetura e o urbanismo fornecem um
conjunto de elementos analiticos para a mensuracao e a simulagao de potenciais
efeitos decorrentes de mudangas na estrutura de oferta de transporte urbano
(individual ou coletivo) de passageiros, suas implicacdes, bem como um rol de

proposicoes de politicas publicas mitigadoras de eventuais efeitos adversos.

Os modelos urbanos de previsao, conhecidos como modelos LUTI (Land Use
Transport Interaction), sao modelos matematicos de simulacao que combinam
teoria, dados e algoritmos que providenciam uma representacao abstrata da
interacao entre o transporte e o uso do solo urbano*#>, Tais modelos estao
disponiveis na literatura desde a primeira metade da década de 1960, quando
Ira Lowry desenvolveu o trabalho intitulado “A Model of Metropolis’, publicado
como memorando para a Rand Corporatiorf®. O modelo de Lowry fez parte de
um estudo econdmico para a regidao de Pittsburgh e era formado por um sistema
de equagbes com trés setores: um setor basico (formado por estabelecimentos
industriais, comerciais e administrativos exportadores de bens e servicos para
familias e empresas ndo residentes na regido modelada); um setor varejista
(formado por estabelecimentos industriais, comerciais e administrativos
provedores de bens e servicos para familias e empresas residentes na regiao
modelada); e um setor residencial. O modelo descrevia a organizagao espacial
das atividades e buscava modelar impactos de politicas e mudancas no
crescimento populacional, no padrao do emprego e na eficiéncia do sistema de

transportes.

Entre a década de 1960 até o presente momento os modelos do tipo LUTI ja
passaram por trés geraces, sendo que a primeira geracao apareceu entre as

décadas de 1960 e 1970, e podiam ser divididos em trés tipos: (i) os modelos

4 Torrens, P. (2000). How land-use transportation models work, Centre for Advanced Spatial Analysis,
London.

4 Coppola, P. e outros (2013). LUTI Model for the Metropolitan Area of Santander. Journal of Urban
Planning and Development. Vol.139: 153-165;

46 Uma versao digitalizada do artigo original pode ser encontrar em:
http://www.casa.ucl.ac.uk/rits/lowry.pdf
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espaciais e gravitacionais, baseados na teoria da interacao espacial, do qual faz
parte o trabalho classico de Lowry;(ii) os modelos de programacdao matematica
baseados em técnicas de otimizacao; e (iii) os modelos baseados em matrizes de
insumo-produto. Ja os modelos de segunda geracao datam das décadas de 1980
e 1990, sendo modelos de escolha discreta, baseados na teoria da utilidade
randomica de McFadden (1974)%. Finalmente, os modelos de terceira geracao
surgem a partir da segunda metade da década de 1980 e tém como caracteristica
serem modelos altamente desagregados, dinamicos e viabilizarem a construcao

de exercicios de micro simulacao.

Um dos modelos do tipo LUTI mais conhecidos entre os economistas & o modelo
RELU-TRAN (Regional Economy, Land Use and Transportation Model)*,
desenvolvido por Alex Anas, professor de economia na Universidade Estadual de
Nova Iorque, em Buffalo. A grande vantagem do RELU-TRAN é o setor governo,
que possibilita o controle de varios instrumentos fiscais, tais como imposto sobre
a renda, imposto sobre a propriedade, pedagios pigouvianos sobre
congestionamentos de trafego, pedagios para ingresso em centros urbanos,
tarifas de estacionamentos e impostos sobre combustiveis. O setor governo do
modelo RELU-TRAN também possibilita controlar a politica de zoneamento, a

extensdo do cinturao verde, etc.

A grande maioria das cidades ndao dispdem de modelos de simulacao do tipo
LUTI, nem mesmo muitas das metropoles localizadas nas principais economias
industrializadas do mundo. Contudo, o progresso tecnoldgico tem propiciado a
producao e comercializagao de computadores e softwares com capacidade de
manipulacao de grandes quantidades de dados a custos declinantes. A prdpria
dificuldade em obter dados tem sido desafiada pelas novas técnicas e

metodologias de coletar dados urbanos pela internet (data mining” e web

47 McFadden, D. (1974). Conditional logit analysis of qualitative choice behaviour, P. Zarembka, ed.,
Academic Press, New York.

48 Ver detalhes na pagina institucional do projeto em:
https://sites.google.com/site/alexanashomepage/the-relu-tran-model-and-its-applications

49 Behnisch, M. & Alfred Ultsch (2008). Urban Data Mining Using Emergent SOM. In Data Analysis, Machine
Learning and Applications. Preisach e outros (Ed.), Springer Berlin Heidelberg, Germany.
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scraping®?), além dos proprios dados georreferenciados obtidos em servicos

prestados por meio de aplicativos de smartphones.

Seria desejavel que as autoridades locais buscassem aprimorar ao maximo seus
mecanismos de coleta e processamento de informagdes, bem como de seus
instrumentos de inteligéncia analitica, de modo que possam fornecer respostas
mais rapidas, eficientes e efetivas a eventos disruptivos que tragam implicacoes

diretas ou indiretas para o dia a dia das cidades.

A construgdo de tal inteligéncia € fundamental para que as autoridades locais e
os legisladores disponham de informacdes que sirvam de suporte para
formulacdo de politicas publicas, tomada de decisdo e respostas a choques
idiossincraticos (desastres naturais, por exemplo) e eventos disruptivos. No caso
especifico da gestdo de uma politica de formagao de um mercado estruturado de

caronas pagas, as respostas para algumas questdes sdo fundamentais:

% Qual a previsao e a meta da frota de veiculos operando no mercado de
caronas pagas naquela cidade?

% Qual o impacto em termos de carros adicionais nas ruas? Seria apenas efeito
substituicao da frota ja existente?

% Um carro dedicado a carona paga substituiria quantos carros particulares que
tomariam espago de estacionamentos nos centros urbanos?

% Caso adicione carros nas ruas, qual seria a estimativa de frota adicional? Quais
serao as regioes da cidade mais afetadas? Qual a implicacao em termos de
consumo adicional de bens publicos? Haveria aumento de congestionamentos
e de poluicao?

% Caso haja o risco de aumentar a frota de veiculos nas ruas, podendo implicar
no aumento de congestionamentos e poluicdo, quem arcaria com o custo das

externalidades de consumo dos servigos de caronas pagas?

%0 Exemplos de projetos disponiveis na pégina institucional do D-Lab da Univeridade da Califérnia,
Berkeley: http://dlab.berkeley.edu/
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< Seria possivel acomodar potenciais efeitos adversos com o mero
remanejamento do transito? Seriam necessarios investimentos adicionais em
infraestrutura viaria?

% Seria necessario e/ou estratégico reformular o plano de zoneamento das
cidades para acomodar o novo servico ao menor custo social possivel? Ou

iSSO nem seria necessario, pois seus impactos seriam negligenciaveis?

As respostas para tais perguntas sao fundamentais para a analise de custos e
beneficios da autoridade local, inclusive para tratar de eventual
desregulamentacao do mercado de transporte individual de passageiros, pois a
nao internalizacao de potenciais externalidades tornariam o custo dos servigos
de transporte individual de passageiros mais econdémicos do que o socialmente
desejavel, tornando a oferta do servico desnecessariamente maior. Em suma,
toda a sociedade arcaria com o 6nus da externalidade em prol do aumento de

bem-estar dos consumidores de servigos de transporte individual de passageiros.

44



Conclusoes

Ao longo do presente trabalho foi visto que as solugdes tecnoldgicas propiciadas
pelos aplicativos de smartphones tém enderecado varios dos problemas que
justificavam e serviram historicamente como argumentos favoraveis para a
regulacao de taxis, principalmente no que diz respeito ao segmento porta a porta.
A auto-regulacao imposta aos motoristas de caronas pagas pelas empresas de
tecnologia tem garantido credibilidade de bons servicos prestados, de modo que
tem criado rivalidade aos mercados de taxis, motivando reagdes controversas por
parte das autoridades e dos legisladores locais, além dos proprios taxistas. Tal
fato tem despertado na sociedade a reflexao sobre a real necessidade de

mantermos uma regulagao para tal mercado.

A légica da desregulamentacdo e busca por politicas liberalizantes decorre
fundamentalmente de uma 6tica econdmica de equilibrio parcial, nos moldes da
analise microeconomica classica de bem-estar, onde o excedente do consumidor
é claramente reduzido por conta do peso morto das restricoes impostas pela
regulagao. Os consumidores toleram a regulagao por considerarem que o
mercado apresenta falhas, principalmente decorrentes de assimetria de
informacao. Contudo, quando tais falhas sao solucionadas, a regulacao perde
sentido e o movimento refratario dos reguladores seria basicamente motivado

pela captura regulatoria.

Tal argumento € muito potente sob duas hipéteses: (i) o avango tecnoldgico fara
com que o mercado de taxis se limite a0 segmento porta a porta por meio de
chamadas telefonicas; e (ii) o consumo de viagens por meio de transporte
individual de passageiros ndo gera externalidades negativas. A primeira hipotese
parece ser menos restritiva, pois, como foi mencionado ao longo do texto, na
metade da década de 1990 tal segmento ja correspondia a 70% do mercado de

taxis em paises desenvolvidos.

Uma limitacdo da analise de equilibrio parcial é desconsiderar o fato de que as
variagdes nos custos de deslocamento dentro das areas urbanas podem alterar

a configuracao das cidades, bem como o uso e a ocupacao do solo urbano. Em
45



suma, podem afetar outras varidveis relevantes do espaco urbano, tais como os
precos dos imdveis, dos aluguéis residenciais e até mesmo a taxa de crescimento
e espraiamento das cidades (spraw/ urbano), além de outras externalidades,
como potencial aumento de congestionamentos de bens publicos e diferentes

tipos de poluicao.

Sob a dtica da andlise de equilibrio urbano, o préprio argumento da captura
regulatdria deveria ser relativizado. Gestores urbanos tendem a focar politicas
que possam gerar incentivos para que as pessoas substituam o transporte
individual de passageiros (publicos ou privados) por transporte coletivo. Neste
sentido, buscam reduzir custos pecunidrios (subsidios) e de oportunidade
(aumento na velocidade de deslocamento) dos transportes coletivos e imputam
custos adicionais aos veiculos que servem de transporte individual de
passageiros. Tais politicas ndo guardam nenhuma relacdo com captura nos

mercado de taxis.

Deixando de lado as analises econdmicas de equilibrios parcial e geral, a histdria
sugere que a trajetéria dos transportes urbanos foi marcada por “public
takeovers”, ou seja, tais servicos nasceram privados e se tornaram publicos por
conta de suas imperfeicbes de mercado (assimetria de informacao,
externalidades, etc.). A propria regulacdao de taxis, como visto, foi instituida na
cidade de Nova Iorque em reposta ao grande nimero de motoristas que
passaram a circular por longas horas nas ruas em busca de clientes, gerando
varios problemas. Por outro lado, a histdria mostra que a captura regulatéria

também esteve presente neste processo.

Por outro lado, como visto ao longo do texto, a experiéncia de
desregulamentacao dos mercados de taxis providencia exemplos para todos os
gostos e preferéncias, desde o fato que os mercados de taxis serem
historicamente marcados por processos ciclicos de regulacao e
desregulamentacado, até o bem-sucedido caso holandés — considerado um caso

benchmark na literatura especializada.
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Como os casos bem-sucedidos e malsucedidos de desregulamentagao coexistem
na literatura, podemos inferir que o processo de “como fazer” tem papel
fundamental em tais tipos de politicas. Contudo, o processo depende das
especificidades e das idiossincrasias de cada um dos mercados a serem
desregulamentados. Foi visto ao longo do texto que os mercados de taxis
dependem muito de outras caracteristicas das cidades, tais como o uso e
ocupacao do solo, a rede de transporte coletivo, as diferentes distribuicoes de
densidades populacionais em varios bairros, etc. Portanto, uma norma regulatoria
transversal a ser aplicada indiscriminadamente em cidades heterogéneas deve

ser considerada com a devida cautela.

Um dos argumentos que justifica o éxito do processo de desregulamentagao do
mercado de taxis na Holanda é que o processo foi gradual. De fato, mercados
que geram externalidades tendem a ser regulados e configurados com varias
politicas do tipo “second best’, muitas vezes articuladas e inter-relacionadas
entre si. Parte da dificuldade do processo de barganha na eliminagdo regulatdria
decorre deste fato, o que gera evidente preocupagao e incerteza para as
autoridades, sem que isso tenha, novamente, qualquer relagdo com captura.
Caso a literatura fosse unanime em apontar a desregulamentacdao como uma
solugdo invariavelmente superior, de fato movimentos refratarios decorreriam
exclusivamente de captura, mas a evidéncia empirica disponivel sugere que nao

é este 0 caso.

Contudo, analisando em detalhe o caso holandés, talvez consigamos verificar
outras virtudes, tal como a supermodularidade da estratégia. Os holandeses nao
apenas desregulamentaram o mercado de taxis, mas também criaram incentivos
para que tal mercado operasse em consonancia com as outras politicas urbanas.
Por exemplo, o mercado de taxis foi estimulado a operar como um modal
interligado a rede de transporte coletivo das cidades, contrapondo a légica de
que os taxis sdo substitutos dos veiculos particulares e que concorrem com o
transporte coletivo (argumento que tem sido desafiado pela evidéncia empirica

recente). Em suma, os holandeses compatibilizaram os beneficios trazidos pela
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desregulamentacao do mercado de taxis (analise de equilibrio parcial) com os

demais objetivos dos planejadores urbanos (analise de equilibrio urbano).

Finalmente, é necessario discutir a regulacdo do mercado de transporte individual
de passageiros, visto que nao ha elementos econdmicos que justifiguem a
proibicao de novos prestadores de servicos de transporte individual. Para além
disso, elementos econdmicos sugerem que, sob uma ética concorrencial e do

consumidor, a atuacao de novos agentes tende a ser positiva.
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