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Nota técnica - Progressividade e uso do viario urbano

Como é conhecido, em 10/10 passado o CMUV anunciou a publicac¢édo de sua resolucao 12
que definia cobranca progressiva pelo uso intensivo do viario urbano para fins comerciais. Em
funcéo de uma série de artigos e notas de empresas em relacao a tal resolugéo, considera-
mos que deveriamos publicar essa nota de esclarecimento.

Entendemos a dificuldade de se compreender tal modelo dado o seu ineditismo. De fato, tem
sido considerada a regulagéo mais avangada para esse novo modelo de oferta de transporte
individual de utilidade publica que tem avancado a passos largos ho mundo todo. Um modelo
absolutamente simples (e essa talvez seja sua maior virtude) no entanto de compreensao
complexa. O fato é que esse modelo regulatério deu grande estabilidade juridica ao sistema o
gue garantiu a entrada de trés novos atores no mercado além de ter pacificado as relacdes
dos motoristas dessa nova categoria com grupos de interesse da sociedade.

Ao contrario de outras regulacdes, a prefeitura de Sdo Paulo nado tinha nenhum interesse em
se tornar sécia do novo negécio. Como qualquer empresa, as operadoras do novo modelo
precisam pagar os impostos regulares incluindo o ISS que é devido a prefeitura. A novidade é
gue, como essa nova modalidade de transportes utiliza a infraestrutura viaria que foi paga por
todos, optou-se por cobrar da mesma pelo seu uso. Em outras palavras, o custo da infraestru-
tura é publico, porém o ganho da mesma existir € privado. Ou seja, se remunera o0 uso de
uma infraestrutura publica. Esse tipo de cobranca se denomina de “prego publico” ou outorga.

N&o ha nada de novo em se cobrar uma outorga pela utilizacéo da infraestrutura publica. Um
dos exemplos mais comuns é a Outorga Onerosa do Direito de Construir. Os custos publicos
para servir 0 solo sdo remunerados pelos agentes privados que constroem nesse solo. O mo-
delo mais refinado desse tipo de cobranca sdo os chamados CEPACS onde o valor do metro
quadrado adicional construido em uma determinada area é leiloado entre os empreendedo-
res. Esse € um mecanismo capaz de revelar o valor do metro quadrado para o mercado.

O caso em questao é diferente da outorga aplicada a construgdo. Em primeiro lugar, o viério €
um bem publico no sentido amplo se nado estiver congestionado. Em uma rua vazia o acrés-
cimo de um veiculo ndo altera em nada a oferta de espaco nas vias. Porém, a partir de um
certo ponto, um carro a mais na via passa a representar um custo para todos 0s outros veicu-
los por conta do congestionamento. Esse custo cresce de forma exponencial. Assim, o custo
imposto a sociedade muda em funcéo do grau de ocupacao da infraestrutura.

Um segundo ponto é que a outorga aplicada a construgdo cobra antecipadamente por um
fluxo de entrada futuro. Ou seja, 0 pagamento dessa outorga € patrimonial: paga-se apenas
uma vez pelo uso sem prazo definido. Isso ndo faz nenhum sentido na cobranca do uso do
viario que depende essencialmente do fluxo e ndo do estoque. Cobra-se semanalmente por
uma questdo operacional mas o fato gerador ocorre a cada minuto rodado dentro desse mo-
dal. A cobranca por fluxo garante que firmas pequenas ndo tenham que realizar nenhum de-
sembolso desproporcional.

Definimos o quanto estariamos dispostos a adicionar de veiculos nesse modal a partir dos
nossos estudos do mercado de taxis. Considerando uma frota de aproximadamente 33 mil
veiculos no inicio dos estudos, uma das mais baixas entre as grandes cidades latino america-
nas, avaliamos que a adi¢cdo de 10 mil taxis ou equivalentes seria perfeitamente absorvida
pelo mercado. Essa era inclusive uma estimativa conservadora se comparada com outros
estudos. Assim, definiu-se pelo langamento de mais 5 mil alvards em uma modalidade dife-
renciada ainda dentro do modelo convencional — o “Taxi Preto — e mais 5 mil carros equiva-
lentes nesse novo modelo que havia se consolidado sem regulagcéo nos ultimos dois anos.
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Um aspecto de dificil compreensdo pelo publico em geral é a “meta quilométrica”. A regulagao
definiu uma meta de cerca de 27 milhdes de quildbmetros por més o que equivalia, & época, ao
que 5 mil taxis rodariam em um més. A grande novidade é que a regulacdo procura inibir que
0 mercado atinja essa meta usando apenas o sistema de prec¢os. Ou seja, caso a meta esti-
vesse proxima de ser alcancada, o conselho de regulacdo desse modal deveria deliberar pela
majoracdo de preco ou pela revisdo da meta. Com o aumento de pre¢o os consumidores po-
tencialmente mudariam para o modal Taxi (que tem apenas cobranca patrimonial) reduzindo a
demanda pelo novo modal de transportes.

Esse tipo de solucdo denomina-se uma politica publica de “comando”. A alternativa sdo as
politicas publicas de controle. Nesse caso, o controle deveria necessariamente gerar um lei-
l&o da quantia definida como meta. Em principio o setor publico deve garantir a concorréncia
e, portanto, ndo poderia permitir que todas as quotas desse leildo fossem adquiridas por ape-
nas uma empresa. Assim, deveria dividir os quildmetros em lotes e proibir que uma empresa
adquirisse todo o montante ofertado. Um dos problemas dessa opcédo € que se esse novo
mercado fosse menor do que a meta, poderiamos terminar em uma situacéo na qual apenas
uma parte dos créditos seriam adquiridos por apenas uma empresa incumbente dado o seu
poder de mercado ex-ante. Nesse sentido, a situacao é bastante distinta da observada para
0s CEPACs onde ha um estoque claro de terra dada uma determinacdo urbanistica de densi-
dade. Estudamos diversas alternativas de leildo mas todas elas se tornavam altamente com-
plexas pois a definicdo de um estoque ex-ante sempre seria artificial. Por exemplo, como po-
demos dividir em lotes produtos absolutamente idénticos (quildmetros)?

Claro que o sistema de preco publico apresenta uma dificuldade: como determinar o valor
inicial do preco por quildmetro. Como esse mercado nunca existiu ndo era possivel encontrar
ex-ante um precgo que equilibrasse o mercado na meta. O leildo ndo revelaria esse preco pois,
como discutimos acima, o estoque ndo € tangivel. Nesse caso optamos inicialmente por uma
l6gica utilizada para determinar o valor maximo da cobranga da “contribuicao de melhoria”: o
custo dessa melhoria. Assim, estabelecemos como valor inicial o total gasto em manutencao
das vias dividido pelo total de quildmetros rodados na cidade. Para garantir estabilidade ao
mercado, considerando que diversas empresas estavam tomando uma decisdo de investi-
mento, definimos que esse preco inicial ficaria fixo por 3 meses.

Ocorre que, ao realizar o balanco de quildometros rodados nesse novo modelo até setembro
de 2016, um pouco antes de completar os 3 meses de quarentena imposto a outorga, obser-
vamos que o modelo estava bem proximo da meta. Considerando o crescimento nos primei-
ros meses de operagdo do modelo, ficou claro que a meta estaria em risco. O CMUV entéo
deveria reagir a tal situacdo podendo alterar a meta ou o preco pelo uso do viario. A meta foi
definida de tal sorte a ndo gerar um desequilibrio desse modal na sua plenitude, ou seja, 0
modal formado pelos taxis e pelo novo modelo de transporte individual de utilidade publica.
No entanto, em funcao da crise econémica que reduziu a demanda por esse modal como um
todo, o mesmo vem operando atualmente com capacidade ociosa. Obviamente esse é um
fendbmeno temporario, até porque esse mercado tende a crescer consideravelmente nos pro-
ximos anos. Porém, no momento atual, considerando-se a ociosidade do sistema, ndo ha
nenhum motivo para se alterar a meta. Sendo assim, a Unica medida cabivel ao CMUV seria
alterar o preco da outorga.

Porém, ao iniciar os estudos para balizar a majoracéo de precos, ficou claro que o mercado
ainda estava essencialmente monopolizado pelo seu incumbente. Esse resultado ndo foi ne-
cessariamente uma surpresa. O setor de plataformas de tecnologia tem uma caracteristica
especifica denominada de “economia de rede”. Essa caracteristica faz com que um cresci-
mento no nimero de usudrios de um determinado servico aumente a atratividade do mesmo.
Um exemplo desse fendbmeno com um produto bastante antigo e que j& entrou em desuso, o
fax, ilustra o fenbmeno. Se ndo houver nenhum equipamento de fax no mundo, ndo ha ne-
nhum uso para um fax. Quanto mais usuarios tiverem o produto, maior a atratividade do
mesmo. No caso em questdo quanto maior o nimero de usuarios do servigo publico de trans-
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portes intermediado por operadoras, maior serd 0 nimero de motoristas parceiros e, portanto,
maior sera a utilidade de se utilizar o servico visto que o tempo de espera tende a cair e a

diferenciacdo aumentar, dois elementos altamente atrativos para os usuarios. Essa caracte-
ristica faz com que esses mercados tendam a um monopodlio sem regulacéo.

Quando hd um ou mais atores muito grandes, 0s aumentos de preco lineares costumam ter
um impacto muito reduzido no consumo total. Por isso, € usual a cobranga discriminada de
precos para bens escassos onde ndo é desejavel que o bem seja “sobre-consumido” como
agua e energia. Como os grandes consumidores (do viario, nesse caso) sd0 menos sensiveis
ao preco, um aumento linear teria efeito razoavel nos pequenos consumidores mas um efeito
muito pequeno nos grandes consumidores. A consequéncia seria um impacto muito pequeno
na quantidade consumida. Assim, para mantermos o0 mercado dentro da meta estabelecida
seria necessario um aumento uniforme extremamente elevado o que tornaria o mercado invi-
avel para as pequenas plataformas que néo teriam como pagar o custo fixo com a reducao da
margem de lucro.

Nesse sentido, a cobranca progressiva serve como mecanismo de incentivo a concorréncia
além de mais efetiva para frear o aumento da demanda acima da meta. Assumindo que o
produto que se esta oferecendo é uniforme e que as empresas repassem integralmente a
outorga para o consumidor, as empresas deveriam ter exatamente a mesma participagéo de
mercado. I1sso porgue o consumidor ndo tem porque pagar mais por um produto idéntico. No
entanto, essa afirmacao parte de duas hipéteses fortes discutidas a seguir.

Em primeiro lugar, o servico ndo é exatamente uniforme pois as empresas maiores conse-
guem atender a demanda em tempo menor, como discutido acima. Isso significa que apenas
uma parcela dos consumidores estardo interessados em mudar de operadora para economi-
zar. Porém, conforme os consumidores migram para as novas operadoras, o servi¢co das
mesmas se torna mais agil, atraindo mais consumidores e assim por diante. Esse movimento
deve continuar até que as empresas tenham exatamente a mesma participacdo de mercado
e, portanto, oferecam essencialmente o mesmo servico em termos de agilidade.

A segundo hipotese é que o prec¢o sera integralmente repassado para o consumidor. Eventu-
almente a operadora pode tentar repassar parte do aumento de prego para o motorista. Nes-
se caso, 0 motorista estaria interessado em se esfor¢ar para aumentar suas corridas nas em-
presas menores. Assim, mesmo que a migracao de usuarios seja mais lenta que no caso de
repasse integral, ela deve ser refor¢cada pela migracdo de motoristas parceiros. Pode ser ain-
da o caso que a empresa assuma parte desse custo. I1sso é possivel apenas se houver mar-
gem de lucro extraordinaria no mercado ou se a empresa estiver praticando dumping. Em
principio todas as empresas deveriam caminhar para o lucro normal de mercado em um de-
terminado prazo. Se houver dumping o CADE deve entrar em acdo. Ainda que tenhamos uma
oportunidade Unica de minimizar o risco de monopolizacdo usando apenas e simplesmente o
sistema de precos, o que deve ser aproveitado por qualquer ente da federagéo, ndo cabe a
prefeitura fiscalizar casos de dumping.

A prefeitura esta interessada em evitar a monopolizacao por uma série de motivos. Além do
aspecto de justica, 0 monopdlio, ao fim e ao cabo, pode prejudicar tanto os consumidores
finais como os trabalhadores do setor (nesse caso os motoristas). No momento em que hou-
ver apenas uma empresa nesse mercado, a mesma pode subir seus precos até o valor atual
cobrado pelos taxis, por exemplo. Por outro lado, pode limitar o retorno dos motoristas parcei-
ros até o limite de sobrevivéncia como ja se vem observando. Ou seja, os cidaddos podem
ser prejudicados em ultima instancia.

Como dissemos no comego, esse modelo € ao mesmo tempo muito simples e muito refinado.
Ao usar o sistema de precos para o comando da economia ele permite que se resolva simul-
taneamente diversos problemas econémicos e sociais. Para isso, 0 modelo precisa ser alta-
mente flexivel. E preciso que se ajuste precos segmentados por empresa, horario, local, entre
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outras segmentac¢des que se mostrem necessarias. Ao mudar a visdo da atuacao do estado
na economia, precisamos permitir que ele opere no mercado com a liberdade que as empre-

sas tém para alterar o gradiente de preco de seus produtos em funcdo demanda final e da
oferta de insumos intermediarios.

SP NEGOCIOS S/A - CNPJ: 11.702.587/0001-05
Rua. Libero Badard, 293 — 9° andar — Conjunto 9 A — Centro — S&o Paulo — SP — CEP: 01009-0000
Tel.: 3343-6000
Péagina 4 de 4



