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RESUMO

O presente estudo tem como finalidade, analisar os impactos provocados pela entrada do Uber
no mercado de transporte de passageiros na cidade de Sobral-CE, explorando principalmente,
as vantagens que 0 novo servico privado trouxe para o bem-estar dos consumidores da cidade
dado a nova cobranga de precos praticados pelos taxistas, que, antes da chegada do servico
privado, possuia a exclusividade da prestacdo do servico e uma cobranca de precos mediante
tabela de forma imposta pela Prefeitura da cidade, que tinha como base 91 bairros e pontos da
cidade. Como néo se tinha dados a respeito das variacbes de demanda pelo servico de
transporte na cidade, antes e ap6s a entrada do servico privado, o trabalho evidencia a melhora
de bem-estar avaliando a pratica de novos precos utilizado pelo servico publico, que
atualmente é estipulada pelo taximetro. Para o calculo dos novos precos com o uso do
taximetro, utilizou-se as menores e maiores distancias que o motorista de taxi poderia
escolher para chegar até o destino do utilitario do servigo, tanto em bandeira 1, quanto em
bandeira 2. A partir disso, comparando aos pre¢os antigos, calculou-se as variacfes de precos
causada com a nova pratica de pregos. Assim, de acordo com os resultados, a maioria dos
novos precos praticados pelos taxistas (cerca de 71,5%) obtiveram variagfes positivas, desse
modo, o Uber, além de possibilitar uma nova opgéo de escolha do servigo, trouxe também um
ganho de bem-estar aos consumidores utilitarios do servico publico, que estdo pagando, em
maioria, menos pelo servico, principalmente nas viagens onde se consideram a menor

distancia como critério de viagem e em viagens feitas em bandeira 1.

PALAVRAS-CHAVE: Uber, Transportes, Variacdo, Bem-estar, Ganho.



ABSTRACT

The purpose of this study is to analyze the impacts caused by Uber's entry into the passenger
transport market in the city of Sobral-CE, mainly exploring the advantages that the new
private service has brought to the well-being of the city's consumers due to a new collection
of prices charged by taxi drivers, which, prior to the arrival of the private service, had the
exclusivity of service provision and a charge of prices by way of a form imposed by the city's
city hall, which was based on 91 neighborhoods and city points. Since there were no data on
the variations of demand for the transport service in the city, before and after the entrance of
the private service, the work portrays the improvement of welfare evaluating the practice of
new prices used by the public service, which is currently stipulated by the taximeter. For the
calculation of the new prices with the use of the meter, it was used the smaller and greater
distances that the taxi driver could choose to reach the destination of the utility of the service,
both in flag 1 and in flag 2. From this, compared to the old prices, we calculated the price
variations caused by the new pricing practice. Thus, according to the results, most of the new
prices practiced by the taxi drivers (around 71.5%) obtained positive variations, thus, Uber,
besides making possible a new choice of service, also brought a gain of welfare to utilities
consumers of the public service, who are paying, in the majority, less for the service, mainly
in the trips where they are considered the least distance like criterion of trip and in trips made

in flag 1.

Keiwords: Uber, Transport, Variation, Well-being, Gain.
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1. INTRODUCAO

O Sistema de Transporte de Passageiros Rodoviarios é responsavel pela prestacao de
servico que compete & mobilidade de passageiros e cargas. Baseado no Decreto n® 2.521, de
20 de marco de 1998 o sistema tem suas normas atribuidas pelo Ministério dos Transportes, e,
o controle das outorgas, a delegacéo e a fiscalizagio dos servicos cabe & Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), podendo haver uma descentralizacdo do controle da
fiscalizacdo e formulacGes de regulacdo e licengas a 6rgdos ou entidades da administracdo
publica seja para a Unido, Estados, Municipios ou Distrito Federal, dependendo, do ambiente
de atuacdo. A partir disso os transportes de carater Interestaduais e Internacionais sdo de
responsabilidade da Unido no que se refere a legalizacdo e supervisdo, enguanto transportes
locais (com segmentacdo dentro de municipios) sdo regidos por encargos Municipais.

O Art. 3 da lei n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012 da Presidéncia da Republica,
determina que o Sistema Nacional de Mobilidade Urbana diferencie o conjunto de transportes
de acordo com o ambito que o servico é atribuido, seja do tipo coletivo ou individual. E
considerado 0 modo de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante 0s
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio. Além disso, também ¢é
considerada a natureza do servigo, podendo ser este plblico ou privado. Onibus coletivos e
taxis, por exemplo, constituem os principais tipos de transportes publico; um contendo
caracteristicas no ambito coletivo enquanto o outro voltado para o transporte individualizado,
respectivamente.

No sistema de transportes publicos municipais, seja coletivo ou individual, ha uma
influéncia de um agente regulador do servico, que, geralmente sdo encargos das prefeituras
municipais. Com isso, as tarifas cobradas ndo sao livres (dadas pela relacdo oferta-demanda),
e a concessao de licengas para que novos taxistas e empresas de dnibus atuem no mercado, se
da mediante licitacdo. A empresa que demonstrar capacidade de desempenho do servico, e
que, apos a qualificacdo das propostas técnicas, apresentar menor valor de tarifa do servico
publico a ser prestado e melhor oferta de pagamento pela outorga, ganhard o processo
licitatorio. Com isso, existe uma margem para captura e até mesmo manipulacao do regulador,
de forma que se possa manter tarifas artificialmente altas, ou também limitar o niumero de

licengas, gerando barreiras “artificiais” para a entrada de novas concorrentes no mercado.

L «“QOutorga é a transferéncia da titularidade e da execucdo de servigos publicos a pessoas juridicas de dentro da
Administragdo Publica”. (Wady, 2008)


http://www.normaslegais.com.br/legislacao/decreto-2521-1998.htm
http://www.normaslegais.com.br/legislacao/decreto-2521-1998.htm
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Impulsionadas pelo avango da tecnologia (ja que se instituem em aplicativos de
celulares) e pelo servico de transporte individual no pais ainda apresentar pouca concorréncia,
estdo surgindo no Brasil novas formas de transportes privados individuais, tais como Uber,
Cabify e afins. Essa baixa concorréncia se deve principalmente pela acdo regulatéria e a
limitacdo do numero de concessdes de licengas pelos érgdos publicos, evitando que muitas
empresas atuem no mercado, caracterizando um mercado oligopolizado?.

Segundo Feérez (2016) o setor de transporte de passageiros publicos € caracterizado
com algumas falhas, principalmente pela concorréncia imperfeita, e isso se deve a existéncia
da regulacdo. Contudo, o intuito da regulacéo sobre o servico de transporte publico é, de fato,
assegurar que ndo haja a entrada excessiva de novas firmas, evitando que se cobre tarifas
acima do nivel eficiente do mercado. Para Bregman (2006) a regulacédo de servicos por 6rgaos
publicos, é justificada por ndo se conseguir atingir o 6timo social devido a existéncia de falhas
de mercado. Também ¢é discutido, como é preciso conhecer profundamente as atividades da
firma para induzi-la a prover o servico de maneira eficiente. Contudo, para Farias (2016) os
servicos de taxi tém perdido em qualidade ao longo dos anos, e isso se deve a concentracdo
das autorizaces de taxi nas maos de poucos, ao mercado fechado e pouco competitivo, a falta
de regulagdo e fiscalizagdo adequadas e & existéncia de sindicatos fortes e resistentes a
mudanga, gerando um ambiente protecionista a estes prestadores de servico.

Moura et. al (2017) relata que, no servico de téxi, a intervencédo estatal foi atribuida
pela necessidade de uma ordem juridica, e, sendo um servico publico, requer cobranca de
tarifas especificas pelos taxistas, que atualmente é contabilizada através do uso de taximetros.
Mesmo, os servicos de transporte de cunho privado, se caracterizando como forma de
prestacdo de servico diferente dos taxis, hd uma discussdo da liberdade que os servigos de
transportes privados possuem na sua atuacdo, e do ndo pagamento de algumas tarifas de
custos, que os taxistas sdo obrigados a pagar, seja pela documentacdo, com o pagamento da
licenca e do Condutax (Cadastro Municipal de Condutores de Taxi), ou pela capacitacdo com
cursos especificos para se tornar taxista.

Todas as novas formas de “carona remunerada privada” como Uber, Cabify e afins,
enfrentam apenas barreiras por ainda ndo possuirem regulacdo e legislagdo especifica do
servico, gerando um conflito sobre possivel concorréncia desleal com os taxistas. Entretanto,

ganham destaque por serem firmas de carater inovador, pois utilizam a tecnologia através de

2 “Qligopolio pode ser definido, como uma estrutura de mercado, onde um pequeno niimero de empresas domina
0 mercado, e hd uma formacéo de barreiras & entrada de novas empresas.” (Pinho, 2005).
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aplicativos celulares como forma de contatar o servico, e principalmente, por oferecerem uma
nova forma para o consumidor usufruir do mesmo servico pagando menos, expandindo a
oferta do servico e incluindo consumidores, que antes, possivelmente, ndo estaria disposta a
pagar o valor cobrado pelos taxistas.

Contudo, Vasconcelos et. al (2011) evidéncia que a aquisi¢do de taxis incorpora mais
subsidios, tanto no &mbito federal, com a isencdo do IPI, quanto pelo estadual, pela reducéo
do ICMS e do IPVA, além da gratuidade e exclusividade do estacionamento em vias publicas
por 24 horas, caracterizando a isencdo em nivel municipal. Ja automodveis particulares
desfrutam, apenas, de dois subsidios diretos concedidos pelo governo federal e pelas
prefeituras, como a reducdo do IPI para veiculos de baixa cilindrada, e, assim como 0s
taxistas, gratuidade de estacionamento nas vias publicas. Com todas essas diferencas de
regulacdo, subsidios, e sobretudo da cobranca de tarifas especificas para os servicos publicos
de transporte de passageiros, o Uber, que foi a primeira concorrente potencial direta que
surgiu no Brasil, dentre as outras formas de mobilidade urbana, consegue aumentar a oferta
do servico de transporte de passageiros e praticar precos mais atrativos ao consumidor, isso,
desde que ndo haja uma demanda excessiva pelos passageiros, o que acaba aumentando 0s
precos cobrados pelo Uber, ja que o preco é contabilizado de forma dindmica.

Com as diferencas de cobrangas tarifarias e pela expansdo da oferta de servico de
transporte individualizado, este trabalho pretende, portanto, mostrar como a entrada do Uber
na cidade de Sobral — Ceara afetou as novas tarifas praticadas pelo transporte publico de
passageiros e como a chegada desse novo servico afetou o bem-estar do consumidor, que sera
analisado por meio das variacOes de precos antes e depois da implantacdo dos taximetros na
cidade. Aléem disso, serdo analisadas as barreiras que novas empresas enfrentam em mercados
de pouca ou inexistente concorréncia.

Em seguida, serd redigida uma breve sintese de literatura que relata sobre as
barreiras enfrentadas por empresas que se constituem em mercados onde se predomina a baixa
ou inexisténcia concorréncia. Além disso é exposto como a regulacdo pode influenciar os
precos e como isso consequentemente gera um impacto na qualidade dos bens e servigos que
sdo consumidos. Logo em seguida se analisa 0 mercado de transporte individual de
passageiros de Sobral, e posteriormente é estudado, através de estatistica descritiva, o impacto
gerado pelos novos precos cobrados pelos taxistas apds a chegada do Uber, que é uma nova
concorrente para o mercado. Por fim é exposto a conclusdo que se teve ap6s a andlise dos

resultados.
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2. REFERENCIAL TEORICO

O excedente econdmico designa o excesso de satisfagdo (ou de utilidade) total
proporcionado por um determinado bem em relagdo ao respectivo custo de producéo, podendo
ser calculado como o somatorio dos excedentes dos consumidores (ganho obtido ao pagar
preco inferior ao preco de reserva), junto ao excedente do produtor, conforme o lucro obtido
na negociacdo com um pre¢o maior em referéncia ao minimo valor estabelecido para aquele
produto (Nunes, 2015).

A entrada de novas firmas, tanto em mercados saturados quanto em mercados com pouca
ou nenhuma concorréncia, poderd determinar novo aprecamento e novas quantidades
produzidas, para um determinado bem ou servi¢o, propiciando os consumidores a alcangarem

diferente nivel de bem-estar.

2.1 Barreiras em mercados com regulacéo e sem regulacgao.

No ambito da mobilidade relacionada aos transportes publicos urbanos, geralmente
mantidos por forca de lei e o sistema publico operando com poucos competidores, séo
encontradas barreiras para que novas empresas que oferecam novos tipos de servicos publicos
e particulares equivalentes adentrem o mercado.

Possas et al (1997) relata em seu trabalho algumas barreiras enfrentadas em mercados
que necessitam de praticas anti-cartel, pelo agente regulador, diante de oligopolistas que
concordam com préaticas conlusivas para amedrontar futuros concorrentes potenciais. Eles
dividem a relevancia quanto as barreiras encontradas por novas firmas em quatro tipos,
levando em consideracdo que essas barreiras ndo variam ou variam de forma bem lenta pelo
tempo, e que novos competidores potenciais ndo sdo capazes de muda-las facilmente. No
primeiro momento, se relaciona as diferencas de produtos ja existente no mercado e que
possui grande demanda, com possiveis produtos similares oferecidos por novas empresas
entrantes. Posteriormente, é associada a dificuldade de novas firmas a existéncia de vantagens
absolutas de custo em empresas com acesso exclusivo a determinados ativos ou recursos. As

economias de escala®, sejam elas provenientes de redugdo de custos ou por meio da obtencéo

3 Segundo Szwarcfiter (1997, p. 119). “Diz-se que ha economias de escala quando o aumento do volume da
producdo de um bem por periodo reduz os seus custos. Esta redugdo pode se dar pela possibilidade de utilizagdo
de métodos produtivos mais automatizados ou mais avangados, mas também pode estar relacionada a ganhos em
propaganda, marketing, P&D, financiamento, enfim qualquer etapa da produgéo e comercializagdo.”
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de insumos, geram custos menores, e constituem uma espécie de barreira para novas firmas.
Ainda ¢ analisado o quesito de investimentos iniciais elevados como barreira para a entrada
de novas empresas, que dependendo da tecnologia e do capital que sera necessario para
garantir a eficiéncia da provisdo do servigo, pode-se exigir grande aplicacdo de recursos.
Além disso, Possas et al (1997) relata as barreiras a entrada em mercados contestaveis®.
Enunciam que as estruturas de mercado surgem a partir de peculiaridades tais como
concorréncia potencial, tamanho de mercado e técnicas de producdo, e que havera um ponto
Otimo de maximizacdo do lucro do produtor, quando em especial as técnicas de producao
conseguirem atender aos precos e demandas que vigoram no mercado.

Algumas estruturas de mercado, como monopélios e oligopdlios, adotam préaticas de
concorréncia quando se sentem ameacadas com a possivel entrada de novas concorrentes
potenciais. Possas et al (1997) afirma, ainda, que politicas industriais ndo devem construir
barreiras. A geréncia de novas tecnologias e 0 exagero de regulamentagcfes acaba tornando
mais eficiente a entrada de novas firmas. Analisam ainda a situacdo onde se usa o poder de
mercado para restringir a producdo e aumentar precos, de modo a nao atrair novos
competidores, concluindo que a auséncia de barreiras seria determinante para ndo haver poder
de mercado, pois mesmo que a priori houvesse praticas de precos monopolisticos, ainda assim
poderiam surgir novos concorrentes, 0 que aumenta a intencdo de fusdes pelas empresas para
obterem novamente esse poder de mercado. Entretanto, uma participacdo elevada no
mercado, ndo caracteriza poder total sobre o mercado. No instante em que ha uma pratica de
precos monopolisticos, novos competidores podem surgir, causando uma reducdo ainda maior
da fatia e participacdo das empresas que ja existem no mercado, forcando com que haja uma
diminuicdo de pregos para o nivel competitivo.

Weizsacker (2013), por sua vez, tenta reformular a ideia de Stigler (1968), mostrando
que, a producdo sera em um nivel sub-otimo dado um ambiente de excessiva protecdo do
agente regulador sobre a empresa provedora do servico, e esse excesso de protecdo acaba
provocando uma barreira para que novas empresas atuem no mercado. Ele avalia ainda que, a
maioria dos economistas ndo acredita no bom funcionamento da “mao invisivel”, e tenta
mostrar 0 que um governo ideal deveria fazer para melhorar a situacdo das barreiras
enfrentadas pelas novas empresas, mas se diz ciente de que os mercados operam melhor que

departamentos gerenciados pelo governo. Segundo o autor, o governo ideal deve atuar de

4 “A teoria dos mercados contestaveis mostra que em determinadas condicdes (em particular a auséncia de
barreiras a entrada e a saida, como custos irrecuperdveis) um monop6lio podia ter comportamento
aproximadamente competitivo, pela ameaga de entrada de novas firmas. ” (Araujo, 2005)
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forma com que ndo haja uma protecdo excessiva de empresas no mercado, ou de forma
sucinta, regulando, apenas o comportamento das empresas frente ao mercado.

Através de modelos que consideram oligopolio Cournot e prémio de risco, Weizsacker
evidencia que 0 governo aumentaria o nivel de protecdo em empresas com dificuldades de
entrada. A sua conclusédo é que algumas barreiras, que foram definidas por Bain (1968), como
economias de escala e diferenciacdo do produto (mesmo esta ndo sendo influenciada
devidamente pelo governo), podem néo ser exatamente barreiras, no sentido de que podem ou
ndo limitar a concorréncia em um setor, levando sempre em consideracdo se a alteracdo na
alocacdo de recursos e um governo participativo tornam empresas estabelecidas mais
eficientes. Portanto, as barreiras a entrada enfrentadas por novas empresas acabam
restringindo a concorréncia em qualquer mercado, entretanto, se houver uma regulacdo que
otimize o mercado, haverd uma melhora na interacdo entre consumidores e produtores e
distribuicdo dos servigos.

Schymura (1997) se volta a concentracdo da producdo, e comega relatando que a
concorréncia potencial vem ganhando espaco devido alguns incentivos, como 0s avancos
tecnoldgicos e a reducdo nos custos de transporte, como por exemplo, quando se necessita
importar os bens produzidos. Isto, segundo ele, leva a agéncias antitruste a ndo interferirem,
pois, a partir do momento que essas empresas comecarem a utilizar seu poder de mercado
para obter lucros maiores, incentivariam novas firmas a também comecarem a operar no
mercado. A consequéncia disso é que, com possiveis concorrentes potenciais, o equilibrio de
livre mercado levaria ao bem-estar maximo do consumidor. Além disso, ele indaga que caso
ndo haja a concorréncia potencial estabelecida no mercado, essas agéncias devem intervir de
forma a aumentar a satisfacdo social. O que vai determinar a disputa potencial serd o nimero
de barreiras encontradas para a entrada no mercado. Além disso, Schymura tenta medir como
as possiveis barreiras acabam afetando o mercado brasileiro no setor de creme dental, um
mercado com forte concentragdo, em que, segundo 0 seu estudo, a decisdo seria entre
aumentar a participagcdo no mercado comprando empresas de produtos similares, ou ser uma
nova entrante no mercado. Ele define® e classifica as barreiras em: Barreiras absolutas®;

Custos irrecuperaveis’; Manufatura; Desenvolvimento da marca; Distribuicdo; Custos de

5 As definicGes se encontram no anexo da Ultima segéo.

6 «“S30 aquelas que impedem, em definitivo a entrada de concorrentes no mercado. Como os monopdlios
decorrentes de patentes e limitacdo na quantidade de matéria prima. ” (Mattos et al, 2013)

7 “S30 os custos para se iniciar um novo negécio, investimentos iniciais de capital, irreversiveis. “ (Mattos et al,
2013)
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troca®; Reputacdo; Restricdes a importagdo®; Custo de capital; Capacidade excedente. A
conclusédo é que, com base nas caracteristicas citadas, empresas de menor porte terdo maiores
dificuldades de se destacar no mercado em que querem atuar, e as empresas com maiores
participacbes no mercado ndo irdo encarar nenhuma barreira para expandir ou mudar seu

negdcio, praticamente.

2.2 Regulacéo e Qualidade dos servicos.

O governo tem um papel importante na determinacdo das estruturas de mercado,
especialmente em mercados de carater publico, e, dependendo das suas atribuicdes, pode
formular regulacdes que de forma direta ou indireta afetem o mercado de acordo com as
preferéncias do agente regulador ou com o que mais beneficie consumidores e produtores. No
setor de transportes publicos municipais, as prefeituras detém o controle da emissdo de
licencas e da estipulacéo de precos cobrados pelos ofertantes do servigo.

Fiani (1998) analisa em seu trabalho a regulagdo de mercados dividindo-o em trés
fases. Ele examina como o efeito da regulamentacdo ou desregulamentacéo afeta a sociedade
através da teoria de regulacdo de monopolios, observando nesses periodos as taxas de
crescimento do PIB, do PIB per capita, do estoque de capital fixo e do volume de exportagéo
e faz um apanhado histérico sobre essas taxas de crescimento, durante quase todo o século
XX, abrangendo Estados Unidos, Canada e Reino Unido. A primeira fase vai do inicio do
século XX até o final da segunda guerra mundial; a segunda se inicia no fim da segunda
guerra e vai até ao final dos anos de 1960, e por ultimo é analisado os anos entre 1970 a 1980.
No primeiro periodo havia a acdo regulatoria imposta pelas instituicGes responsaveis e
observou-se que, comparado ao século XIX, houve uma reducdo nas taxas compostas de
crescimento, com maior reducdo no estoque de capital e no volume exportado. Ele explica
que isso ocorre por medidas adotadas pelos paises, como barreiras protecionistas, devido a
grande depressao e também pela Segunda Guerra Mundial. No segundo periodo, houve uma
elevacdo significativa do PIB, sendo marcado por um aprimoramento das agéncias
reguladoras, tanto em paises desenvolvidos, considerando maior aparato tecnoldgico e o
aumento da produtividade, quanto naqueles em desenvolvimento através de investimentos em

empresas estatais e no setor publico. O ultimo periodo analisado por Fiani é marcado pela

8 “S30 os custos com que o agente econdmico deve arcar para convencer o consumidor a trocar o produto ao qual
esta habituado pelo seu. “ (Matos et al, 2013)
% “Altas tarifas a importagdo do produto. ” (Matos et al, 2013)
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estagflacdo®® e também pelo liberalismo e desregulamentacdo da economia, evidenciando
criticas, da imprensa ou de politicos, em relacdo as praticas de regulacdo. Sua anélise
demonstrou uma leve queda do PIB em relacdo ao periodo anterior, mas nao tanto quanto no
periodo marcado pela grande depressdo. A sua conclusao € que a regulacéo ndo se mostrou téo
eficiente pelos desafios que teriam que ser enfrentados historicamente: embora tenha
mostrado grandes resultados no segundo periodo, o desagrado com o desenvolvimento da
economia nos paises desenvolvidos desencadeou uma mudanca no sentido da diminuicdo das
praticas regulatorias.

Também € enfatizado por Fiani como a regulacdo econdmica se tornou alvo de
destaque e formalizacdo gracas uma andlise dos principios de bem-estar, definindo
circunstancias de interesse social, como producdo e troca de bens. Com base no primeiro
teorema do bem-estar social'!, ele analisa como a existéncia de suficientes mercados e o
comportamento de produtores e consumidores estéo relacionados com as falhas de mercado, e
propde solucdo por meio de uma acgdo regulatdria do estado. Havera também, segundo o autor,
beneficios ou custos sempre que uma nova firma adentre um mercado qualquer, sem que esses
agentes assumam esses custos ou sejam recompensados pelos beneficios, e que essas
externalidades serdo causadas pela falta de mercado que otimize ou minimize a alocagéo
desses custos ou beneficios, ocasionando uma falha no sentido de o mercado ndo alcancar
uma alocacdo Pareto Eficiente para os consumidores. A resposta do Estado para solucionar
esse problema seria regular quantidades e precos, e também usar de impostos e subsidios para
gue se pudesse alcancar 0 maximo bem-estar social. Assim se percebeu que a regulacdo era
restringida e estavel apenas para monopolios ou em contextos de externalidades. Pouco a
pouco, ndo so a restricdo do ambito da regulacdo passou a ser questionada, como também a
prépria ideia de regulacdo. As falhas de governo também passaram a ser estudadas, e buscou-
se uma interpretacdo de grupos de interesses e busca de renda (profit-seeking).

Olson (1983) observa a provisao e regulacdo de bens publicos e como grupos de
interesse buscam ganhos nesse processo. O autor relata que quando ha uma satisfacdo maxima
do individuo do grupo que possui maior vantagem no oferecimento daquele bem publico,
nenhuma unidade desse publico a mais sera oferecida. Mantendo uma relagéo positiva, quanto

maior o nimero de integrantes do grupo, maior sera a diferenca entre a quantidade étima e a

10“A0 mesmo tempo, quando ocorre um crescimento econdmico negativo (recessdo na economia) e a inflagdo se
mantém elevada, a teoria econdmica sinaliza esse processo como sendo estagflacdo (inflagdo com estagnacdo
econdmica).” (Marmitt, 2016)

1“0 primeiro teorema do bem-estar diz que dado o preco de equilibrio e a alocagio que representa um
equilibrio competitivo, estd alocagéo é Pareto 6timo. “(Varian, 2006)
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quantidade efetiva oferecida do bem puablico, mostrando, que dada essa diferenga e diante de
um mercado em que prevalega o sistema de regulacdo, ndo se teria estimulo a producdo que
otimizasse os precos e a oferta do mercado. Como o lucro se sustenta na producdo, havera,
assim, um aumento do bem-estar social, obviamente, em servi¢cos onde nao se predomina a
regulamentagéo excessiva do estado.

Além disso, pode-se capturar renda econémica através de processos de concorréncia.
No cenario de concorréncia perfeita ndo se observaria excedente dos produtores, apenas
excedentes globais que seriam maiores do que a adicdo do excedente do monopolista e dos
consumidores sob a estrutura de mercado monopolistica. Diante disso, concluiu que o Estado
deixou de ser uma organizagdo focada no bem-estar social. Assim, legisladores ou agéncias
autébnomas, responsaveis por atribuir e fiscalizar a pratica dessas normas, estariam sujeitos a
cooperar com 0s grupos de interesse a fim de garantir uma renda extra para si, causando uma
perda de bem-estar social para os consumidores, o que ficou conhecido como “Teoria da
Captura”. Tal renda extra necessita também de um nivel satisfacdo e qualidade que é atribuida
ao servico, apropriando 0s custos necessarios ao nivel de qualidade exigida pelos
consumidores a partir da entrada de novos concorrentes, principalmente em setores de
concorréncia monopolistica, como é o caso do servico de transportes municipais.

Guimardes e Salgado (2003) evidenciam o intervencionismo das praticas
regulatorias, e como a regulacdo, antes de tudo, se apresenta como uma defesa contra a
concorréncia, tendo em vista que, quando ha um excesso de novos concorrentes, a
concorréncia se torna destrutiva, causando instabilidade na prestacdo do servico e uma
deterioracdo de sua qualidade. Enfatizam ainda que, em mercados onde a prestacéo de servico
se da via processo licitatério, ndo havera preocupacdo com essa concorréncia destrutiva, pois
0S precos e a maneira de como se deve oferecer o servico sdo fixados e especificados pelo
contrato. Entretanto, os contratos ndo conseguem prever incertezas quanto a situacdes futuras
e, com isso, ha uma parceria entre 0 agente regulador e 0 concessionario para que se possa
ajustar as novas formas de se prestar o servico. A pressdo pela continuidade do servico
contratado e uma substituicdo ndo planejada fazem com que o agente regulador acabe
oferecendo mudancas favoraveis ao ja contratado, como precos mais baixos, no intuito de
derrotar possiveis entrantes na concorréncia pelo mercado. Com isso, as diferencas entre 0s
padrdes de concorréncia nos mercados requisita atuacdo diferenciada por parte do agente
regulador, tendo em vista que sua funcdo € assegurar a estabilidade na prestagdo do servico,
garantindo sua qualidade.

O trabalho de Safiullin et. al (2013) buscou mostrar como a qualidade dos produtos
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afeta a mudanca no excedente do consumidor. Para isso 0s autores comegam pela hipétese da
ligacdo entre mercados imperfeitos e 0 bem-estar, partindo do conceito de que as qualidades
dos produtos oferecidos sdo diferentes, e analisa como um aumento na qualidade dos bens e
servicos afeta o bem-estar. A ideia da ndo homogeneidade surgiu pela volatilidade da
qualidade e quantidade dos produtos, a percepgdo do consumidor visto as informac6es sobre
os produtos, o inicio e ampliacdo da variabilidade de bens incluindo produtos livres e outros
bens em que sua qualidade e quantidade séo variadas, bens onde antes do consumo pode se
verificar a qualidade, e outros em que essa qualidade se observava durante 0 consumo do
produto, isso tudo relacionado a outros fatores como ambiente geografico, producéo,
comercializacdo e tempo. Tudo isso estabelecido pela diferenca nos fatores de producéo entre
os produtores, desigualdade de renda e preferéncias dos consumidores. Desse modo, uma
melhora na qualidade dos bens e servicos reduziria o excedente do produtor, pois haveria
aumento dos custos de producéo. Para os autores, a relagdo entre custo e qualidade introduziu
um novo conceito para a analise do bem-estar, onde a oferta e demanda sdo estimuladas pela
qualidade dos bens oferecidos e consumidos, pois, esses fatores causariam um aumento no
bem-estar social e individual ao gerar um excesso de produtores e consumidores qualificados,
diferentemente de algumas teses em que o foco principal seria garantir a distribuicdo 6tima de
riquezas. Para a analise era necessario estudar a demanda do consumidor pelo lado
qualitativo, determinando trés fatores que seriam essenciais: preco, volume e qualidade dos
bens e servicos. Estabeleceu-se um Gnico produto em que o fabricante iria determinar o prego
e a qualidade. Entretanto, com o desenvolvimento global, um fator como qualidade se torna
muito varidvel. Os custos aumentam quando a qualidade do produto também aumenta, e 0s
produtores acabam ampliando a quantidade ofertada observando altos pre¢os, ao contrario
disso, diante da concorréncia e qualidade baixas ha uma diminuicdo de custos de producéo.
Porém a capacidade da oferta terd um acréscimo quando houver uma demanda grande por
produtos de boa qualidade. A conclusdo, relacionando qualidade e oferta de produtos e
servicos no mercado, € que a baixa competitividade provoca aos produtos ou servicos
oferecidos uma ineficiéncia da provisao do servigo de boa qualidade, o que gera uma reducéo
de custos de producdo. Além disso, essa baixa competitividade pode provocar também um
aumento de precos, podendo ainda gerar um aumento do volume ofertado dos servigos. De
modo contrario, 0 menor volume ofertado é alcancado com preco minimo, alta qualidade de
bens e alta competitividade. Contudo, o consumidor ira aumentar o seu volume de demanda
por produtos e servicos quando houver um nivel satisfatorio de qualidade, fazendo com que

esse nivel satisfatorio de qualidade seja um fator que determina a escolha de qual produto ou
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servigo demandar.

Diante disso, considera-se a chegada de uma nova concorrente no mercado de
transporte de passageiros individual de Sobral, como uma melhora de bem-estar do
consumidor. Dado o poder de mercado que possuia os taxistas, devido a baixa concorréncia,
havia uma préatica de precos acima do ideal. Como o Uber ainda ndo necessita de regulacéo
especifica para atuar na cidade e com a pratica de pre¢os via tarifa dindmica, que em muitas
situacGes acabam trazendo precos menores pela viagem até o destino, 0 servigo privado
consegue entrar no mercado sem grande dificuldade. Isso provoca uma preocupacao no indice
de lucratividade aos taxistas, devido a nova concorrente. Além disso, o Uber possibilita uma
avaliacdo feita pelo consumidor, da qualidade oferecido pelo servico. Essa avaliagdo
satisfatoria, além de garantir a permanéncia do motorista no aplicativo e assim garantir renda
ao proprio motorista, faz com que se tenha a uma prestacdo de servico mais qualificada,

trazendo uma nova diferenca na execucado do servico de transporte da cidade.

2. METODOLOGIA

Por meio de uma andlise das leis naturais de oferta e demanda de mercado €
possivel estabelecer uma relacdo de efeito frente a uma variacdo de precos praticados pelos
produtores. Assim, o intuito principal é avaliar qual foi a mudanca causada no bem-estar do
consumidor que utiliza o servico de transporte através de uma comparacgdo entre a imposicao
de precgos antigos e o célculo de novos precos atraves dos taximetros, medida essa que sera
utilizada como o bem-estar ganho ou perdido pelo consumidor.

Nogueira et al (2000) evindencia que a partir do momento em que o consumidor
pretende adquirir um bem ou servigo ele possui, individual e implicitamente, um prego
maximo que estaria disposto a pagar. Assim, se esse valor que o consumidor esta disposto a
pagar for maior que o preco do produto no mercado, havera uma “folga” de preco que pode
ser denominado como excedente do consumidor. Com isso, 0 excedente do consumidor

permite avaliar os beneficios ou prejuizos associados ao consumo de determinado produto.

3.1 Anélise do Mercado de transporte de Sobral-CE.
No servico de transporte de passageiros de Sobral-Ceard o mercado era
caracterizado principalmente pela prestacdo de servigos dos taxistas. Os pre¢os eram cobrados

mediante tabelas de precos impostas pela Prefeitura de Sobral, dando margem a arbitrariedade
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de cobranca pelos motoristas. A Prefeitura disponibilizava uma tabela contendo 91 bairros e
pontos da cidade e os respectivos valores a serem cobrados. Os pre¢os possuiam variagdes de
Bandeira 1 e Bandeira 2, com pre¢os de bandeira 2 acrescidos de 20% do valor de bandeira 1.

O Uber comecou a operar na cidade de Sobral em 1° de dezembro de 2017 e
possibilitou um aumento da oferta de transporte na cidade. A nova empresa privada prestadora
do servico de transporte de passageiros trouxe uma novidade tecnolégica aos consumidores e
em muitos casos, dependendo da oferta e demanda pelo servico privado, precos pagos pelas
viagens abaixo daquilo que era até entdo praticado pelos taxistas. Com isso, ap0s quatro
meses de funcionamento do Uber, houve a implantacdo obrigatéria de um sistema que
semelhante ao do Uber estipule, através de variaveis dependentes, tendo como principal a
distancia percorrida, o preco a ser pago pelos consumidores pela viagem que se destina. O
taximetro'? ja era imposto por leis federais e municipais, mas, na pratica, os taxistas ndo o
adotavam até entdo. O Art. 8° da Lei Federal 12.468, de 26 de agosto de 2011 j& obrigava
Municipios com mais de 50.000 (cinquenta mil) habitantes utilizarem o taximetro como
método de cobmputo da tarifa do servigo de transporte de passageiros, e, anualmente, o
equipamento que calcula o preco cobrado deve ser auferido por 6rgdo metroldgico
responsavel. A lei municipal de Sobral N° 1354 de 11 de marco de 2014 também ja obrigava
os taxistas a utilizarem os taximetros, mas, de fato a implantacdo sé comecou a ocorrer em
dezembro de 2017.

O Sindicato dos Taxistas de Sobral e Adjacéncias (Sinditaxi) ndo contabiliza a
guantidade de viagens feitas pelos taxistas. O Presidente do sindicato alega que ainda nédo se
possui um controle das viagens pelo fato de haver cerca de 200 taxistas operando no sistema
da cidade e porque ndo hé estrutura para realizar esse controle dada a extenséo territorial da
cidade. Pela auséncia de dados a respeito da variacdo de quantidade demandada de transportes
e sobre receitas, este trabalho ndo tratara a variacdo de bem-estar como variacdo no excedente
dos consumidores, restringindo-se a avaliar alteragdes nos precos das tarifas. De fato, apds
alguns meses da entrada do Uber e a adocdo efetiva de taximetros, as tarifas praticadas pelos
taxistas, de modo geral, sofreram reducdo. Isso proporcionou ao consumidor sobralense uma
maior acessibilidade ao servico de transporte, além de poder optar por utilizar Uber ou taxi
convencional, de acordo com sua disposi¢do a pagar. Assim, 0 preco que serd cobrado até o
destino desejado sera o fator de maior impacto na escolha do provedor do servico. Além disso,

12 “Taximetro é o instrumento que, instalado em veiculo, se destina a indicar, em unidades monetarias, a
importancia devida pela sua utilizacdo, em razdo da distancia percorrida ou de tempo escoado. ” (Ministério da
industria e do comércio- Mic, 1981)
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0 surgimento do Uber abriu espaco para que novos aplicativos surgissem, com a mesma
funcionalidade do Uber, que seria contatar e garantir, por meio de um aplicativo, a prestagéo
de servico de transporte individual de passageiro. O aplicativo 99, por exemplo, permite que o
consumidor escolha o servico que melhor se Ihe convém, mostrando tanto os pregos cobrados
pelos taxistas quanto os precos que os motoristas particulares cobram para se chegar até o
destino.

3.2 Analise dos dados.

Com as diferengas de precos e um acervo de poucos dados, optou-se por analisar o
ganho monetério daqueles consumidores que permaneceram utilizando o servico de taxis, no
periodo de dezembro de 2017 a marco de 2018, periodo em que é possivel captar o efeito da
entrada do Uber e da instalacdo e uso de taximetros em Sobral. O dispositivo utilizado
estipula o preco, referente a cobranca pela corrida, que considera uma taxa fixa (bandeirada),
que ja engloba as paradas que o taxi faz nos seméaforos, taxas que variam com a distancia
percorrida (bandeira 1 ou bandeira 2) e um acréscimo de uma taxa de variacdo de tempo (hora

parada) caso haja espera pelo passageiro, como mostra o quadro 1.

Quadro 1: Tarifas estipuladas para os taximetros.

Quilometro na bandeira 1 R$ 2,10
Quilometro na bandeira 2 R$ 3,15
Bandeirada R$ 5,33
Hora parada R$ 20,70

Fonte: Prefeitura Municipal de Sobral — Secretaria de Obras e Mobilidade

A partir desses quesitos para o céalculo dos novos precgos, a variacdo de bem-estar
sera obtida através da diferenca percentual dos precos impostos pela Prefeitura Municipal e os
precos que serdo calculados utilizando distancias obtidas através do Google Maps. Assim
como a tabela antiga de pregos, as variagdes das distancias sdo baseadas em trés pontos de
Sobral: Posto Jeep, Centro e Terminal Rodoviario. Esses pontos eram utilizados como base
para os precos tabelados. Além disso, foram utilizadas a menor disténcia e a maior distancia
que se poderia percorrer entre ponto de origem e ponto de chegada. Ja que a estimacdo de
precos se d& mediante uma parcela variavel positiva da distancia, uma escolha pela menor

distancia traz uma diminuigdo nos precos, ao contrdrio, uma maior distancia gera um
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montante maior, assim havera um incentivo para o taxista em optar pela maior distancia para
chegar ao destino do consumidor. De maneira oposta, como o valor da corrida do Uber tem os
precos previamente acordados, ha um incentivo, ao motorista do Uber, para realizar a viagem
pelo menor trajeto.

O célculo de variacdo entre 0s novos precos mediante o taximetro e 0s pregos
antigos tabelados consiste em:

Variagdo % de precos = 100 — (Pcalculado *100/Ptabelado) 1)
Variagdes positivas significam que, com o novo pre¢o, houve um aumento de bem-estar do

consumidor, pois ele acaba pagando menos do que pagaria com a tabela anterior ao taximetro.
Ao contrario, as variagdes negativas indicam que o passageiro esta pagando mais pelo mesmo
servico. Como nem todos os pontos foram encontrados de forma consistente no Google Maps,

houve anélise efetiva apenas das variacfes de preco para 73 pontos.

3. RESULTADOS

A variagdo de precos, analisada pela menor ou pela maior distancia ao local de
destino, apresenta-se em cerca de 99,8% dos dados analisados niveis significantes de
variacdes, ou seja, que tiveram algum impacto de reducdo ou aumento no novo nivel de prego.
Em todos os bairros e pontos analisados, em média, os ganhos do consumidor em bandeira 1
ultrapassam os ganhos em bandeira 2, assim, de um modo geral, a adocao dos taximetros foi
mais interessante para os que trafegam em horario comercial. E importante evidenciar que os
precos calculados utilizando a menor distancia em bandeira 1, em todos os pontos analisados,
sd0 0s que possuem as variagcBes mais positivas; j& em alguns pontos, as menores e maiores
distancias possuem os mesmos valores em quilémetros, fazendo com que os pre¢os cobrados,
tanto em bandeira 1 quanto em bandeira 2, sejam equivalentes.

Por fim, o resultado € intuitivo: no geral, a melhor opcdo serd sempre utilizar a
menor distancia, isto &, o ganho de bem-estar do consumidor serd& maximo quando o motorista
realizar o trajeto pela menor distancia possivel. Ao contrario disso, havera um maior ganho ao

motorista sempre que ele utilizar a maior distancia como parametro de sua corrida.

4.1 Anélise dos maiores ganhos com a nova variagdo de precos.
A variacdo percentual positiva que apresentou uma melhora maior de bem-estar
Visto 0s novos precos com a utilizacdo dos taximetros, ou seja, que possibilitou uma maior

reducdo de pregos e consequentemente maior aumento do bem-estar do consumidor, quando
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se analisam saidas do Centro, do Posto Jeep e do Terminal Rodoviério de Sobral, optando pela
menor distancia em bandeira 1, é para o ponto de destino “Ermida Sado José¢”, com cerca de
46,58% e 48,14% e 45,80% respectivamente. Além disso, a distancia entre os proprios pontos
analisados ¢ minima, fazendo com que haja variacdes pequenas quando sdo comparados.
Ainda assim, analisando as corridas em Bandeira 2 e optando também pelas menores
distancias, o local que possui a maior reducdo de precos, com a utilizacdo dos taximetros,
continua sendo a Ermida Sao José, com cerca 36,17%, 38,30% e 35,10%, concluindo que as
corridas em que se obtém maiores ganhos e maiores variacGes de bem-estar, utilizando as
menores distancias em bandeira 1 e bandeira 2, serdo as corridas que se direcionam ao Ermida
Séo José.

Analisando as opcbes de maior distdncia em bandeira 1, observa-se que,
diferente das viagens onde se utiliza as menores distancias até o destino mostrou que a melhor
variacdo de bem-estar nesse quesito se concentrou em um Unico local, o ponto de destino
onde houve a melhor varia¢do utilizando a maior distancia e partindo do Posto Jeep se
diferencia das demais. Enquanto a Ermidas Séo José apresenta uma melhor reducédo de precos
com o0 uso dos taximetros quando o ponto de referéncia é o Centro e a Rodoviaria, nesse
quesito, com cerca de 38,76% e 38,69% respectivamente, o Posto Jeep apresenta uma melhora
de bem-estar para o passageiro quando a corrida se destina ao Bairro Mucambinho, com
aproximadamente 40,23%. Além disso, houve uma analise da redugdo de precos quando
prevalece a bandeira 2 e se utiliza a maior distancia para se chegar ao local desejado. Partindo
do Posto Jeep ou da Rodoviaria, a corrida que leva o passageiro até o centro da cidade ganha
uma reducéo nos precos, com cerca de 33,29% e 28,72%, abaixo do que era praticado com a
tabela anterior. 1sso se deve provavelmente pelo fato de haver uma cobranga relativamente
alta para ir ao Centro de taxi, e pela pequena distancia entre os préprios pontos analisados.
Partindo do Centro, a melhor variacdo de bem-estar ao consumidor quando comparado aos

precos que eram tabelados, ocorre até o Bairro Dom Expedito com cerca de 27,95%.

4.2 Anélise das maiores perdas com a variagdo de precos.

A utilizacdo dos taximetros também acabou trazendo, em alguns casos, maiores
precos ao consumidor utilitario do servigo dos taxistas. As variagbes negativas trazem uma
perda significante de bem-estar. Analisando o Centro como ponto de partida tem-se que um
unico ponto apresenta, em todas as situagdes, 0s piores aumentos de precos. Ao considerar a
menor distancia e tendo em vista a bandeira 1 e bandeira 2 o Bairro Colina apresenta reducdo

de bem-estar, respectivamente, de -9,41% e -32,81%. Quando se utiliza a maior distancia
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como trajeto em Bandeira 1 e Bandeira 2 e ainda analisando o Centro como ponto de partida,
0 Bairro Colina aponta ainda uma precificagdo pior com aproximadamente -23,74% e -
52,36%. Para o Posto Jeep e o Terminal Rodoviario o Bairro Boa Vizinhanca se apresenta
com maior indice de variacdo negativa, quando se utiliza a maior distancia, os maiores
aumentos de precos, tanto em bandeira 1 quanto em bandeira 2, respectivamente, com
aproximadamente -22,78% e -36,14% para o Posto Jeep e -17,21% e -46,99% quando se parte
do Terminal Rodoviario. Quando se utiliza a menor distancia de percurso, mudam os bairros
em que os consumidores pagam mais pelas viagens. Partindo do Posto Jeep o “Bairro Colina”
com -7,98% e -30,85% de variagdo pela bandeira 1 e bandeira 2, respectivamente, apresenta o
maior aumento de pregos quando se comparado aos precos que antes era tabelado, ja quando o
ponto de partida é o Terminal Rodoviério, o trajeto que leva até a Pousada Brisa da Serra

apresenta cerca de -8,56% e -46,99% com bandeira 1 e bandeira 2 respectivamente.

4.3. Comparativo conjunto entre os pontos de partida.

Toda a comparacao feita entre os pre¢os que eram cobrados de acordo com 0s pontos
de saidas que eram estabelecidos, e 0s novos precos que sdo cobrados mediante o uso dos
taximetros, mostra que de fato houve um impacto significativo causado pelos novos precos
cobrados. A nova precificagdo mostrou, na maior parte dos novos precos analisados, que
houve uma variabilidade positiva maior entre 0s novos precos analisados, ou seja, a melhora
de bem-estar prevaleceu. Mesmo assim, alguns novos precos acabaram trazendo prejuizos.

Para uma melhor analise sobre os maiores ganhos de bem-estar foram comparados
os resultados por meio de estatisticas descritivas, considerando os trés pontos de partida. O
ponto de saida que possui a maior média de melhora no excedente dos consumidores é o
Posto Jeep que, quando se analisa o conjunto de variacfes de novos precos no agregado,
apresentou uma media de 7,43%. O Centro, por sua vez, apresentou média de 7,26% e o
Terminal Rodoviario 7,04%. Entretanto, as médias possuem variacdes pequenas quando
comparadas, talvez pelo fato de todos os pontos de partida serem muito proximos entre si.

Os gréficos a seguir apresentam a distribuicdo da variacdo dos excedentes, de acordo
com os 73 bairros e pontos analisados da cidade. Os gréaficos trazem, no eixo horizontal, a
distribuicdo dos precos calculados utilizando as maiores distancias em bandeira 1 e bandeira
2, € no eixo vertical, as variagbes atribuidas as menores distancias. Os pontos azuis

representam a Bandeira 1 e os laranjas, a Bandeira 2.



Gréfico 1: Variagdes percentuais de precos, considerando o Centro como ponto de partida.
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Gréfico 2: VariacOes percentuais de precos, considerando o Posto Jeep como ponto de partida.
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Gréfico 3: Variagdes percentuais de precos considerando Terminal Rodoviario como ponto de

partida.
Variagdo % de precgos - Terminal Rodoviario
60,00
40,00
oS ¢
Y Y
3 g e
20,00 .i
o , .
= e 5, ‘ e
<0 v
3 JJ L
5 0,008 pa]
S-4000 -30,00 -2000 -1000 ® Tffa %000 200@ 3003 4000 5000 60,00
= 4 g %
$20,00
~40,00
-60,00
Menor distancia
® Bandeira 1 Bandeira 2

Fonte: Elaboracdo propria.

Os graficos mostram a dispersdo das variacGes dos novos precos calculados a partir
de trés pontos de saida conforme os precos estabelecidos pela prefeitura. Essas variagdes tém
como base as maiores e menores distancias que o motorista do t&xi pode utilizar para chegar
ao destino do passageiro. As dispersdes mostram a distribuicdo dos excedentes positivos e
negativos obtidos com os novos precos. O posto Jeep apresenta os melhores indices de novos
precos, pois se mostrou o ponto de saida com maior nimero de variacGes de precos positivas.
Partindo desse ponto, apenas 82 dos 292 novos precos tiveram impacto negativo ao
consumidor. O Centro, que se apresenta também como um ponto de chegada, mostrou uma
variacdo negativa em 84 observacdes analisadas, contra a maioria positiva que se mostra em
204 novos precos. Como ha uma relacdo entre os outros pontos de partida e a chegada até
Centro, 4 observacdes tiveram valores iguais a 0, ou seja, ndo apresentaram variacao
relacionada a partida do Centro e a chegada ao Centro.

O Terminal Rodoviério, que possui uma relacdo de proximidade tanto com o Posto
Jeep quanto com o Centro, foi 0 que apresentou o0 maior indice de variagcbes negativas de
precos. Com 89 novas variacGes de precos acima do que era cobrado pelos precos tabelados,

esse ponto de partida mostrou uma variabilidade maior de distribuigdo dos novos precos.
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Contudo, ainda assim, o ponto obteve 203 varia¢Ges positivas quando comparados 0S novos
precos calculados com taximetros e 0s antigos pre¢os. Em relacdo ao somatério de todos 0s
pontos onde houve uma piora de precos verifica-se que cerca de 63,9% se concentram em
cobranca via utilizacdo da maior distancia como referéncia para se chegar ao local de destino.
Os outros 36,1% constituem a perda do consumidor quando se utiliza a menor distancia.
Assim, é notdrio que ha uma maior possibilidade de o consumidor pagar menos quando se
trafegue pelo menor percurso e, de forma positiva aos motoristas, uma escolha pela maior
distancia traz uma probabilidade maior de se pagar mais pela viagem.

Além disso, é possivel analisar o nimero de pontos de observacBes que se
concentram perto da origem, com a finalidade de mensurar o nimero de pontos que acabaram
tendo quase ou nenhuma variacdo com a nova pratica de precos. Para obter a quantidade
desses pontos foi atribuido um intervalo de 1% a -1% das novas variacdes de precos. As
variacOes de precos que se apresentarem entre esse intervalo, sdo aquelas que, quando
comparada aos precos antigos tabelados, possuem variagdes zero ou uma diferenca bem
préxima de zero, quando se atinge 0 maximo ou o minimo do intervalo. Os pontos que
apresentaram o maior numero de novos precos no intervalo determinado foi o Centro e o
Terminal Rodoviario com apenas 13 observagdes cada. O Posto Jeep mostrou que apenas 8

Novos precos estdo nesse intervalo.

5- CONSIDERACOES FINAIS

A chegada do Uber como uma nova concorrente no mercado de transporte de
passageiro do municipio de Sobral, além de trazer uma nova possibilidade de escolha ao
consumidor que utiliza o transporte individual de passageiros para se locomover, e com isso,
um aumento da oferta total do servico de transporte na cidade, trouxe, em muitas situacoes,
uma economia consideravel para o usuario, visto que, 0s precos sao estipulados de acordo
com uma tarifa dindmica. Com isso o Uber, que ainda ndo possui regulagéo especifica pela
prefeitura de Sobral, conseguiu entra no mercado de transporte da cidade sem nenhuma
dificuldade, visto a fixagdo de precos repassados aos usuarios que utilizam o taxi, o que
acabou trazendo aos taxistas uma preocupagdo com a continuacdo de cobranca de precos pelo
servigo sendo mediante a forma imposta que era estabelecida. Com isso, houve a implantacao
de uma ferramenta que, semelhante ao utilizado pelo Uber, estimasse o preco a ser pago pela
viagem desejada. Conforme os resultados analisados, a implantagdo dos taximetros trouxe

uma reducdo na maior parte dos novos pregos que séo cobrados pelos taxistas em Sobral. Essa
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nova pratica de precos acabou levando, em cerca de 71,5% das novas variacdes de pregos
analisadas, um ganho maior de bem-estar aos consumidores. Além disso, viagens via
Bandeira 1 se constituiram como sendo as que trazem maior nimero de variagdes de novos
precos positivas ao consumidor. Quando se considera 0 uso dos taximetros em bandeira 2, o
consumidor, em maioria das vezes comparado aos precos antigos, acaba pagando mais na
corrida de taxi. E importante destacar que viagens feitas utilizando as menores distancias
trardo maiores beneficios ao bem-estar do consumidor. Ademais, é lucrativo ao taxista optar
sempre pelas maiores distancias, visto que a variavel “distancia” se relaciona, ao valor que
serd cobrado, de forma positiva, ou seja, maiores distancias percorridas significam tarifas
maiores.

De maneira contraria, como o uso da tarifa dindmica e o0s precos pré-
estabelecidos entre o usuério e o motorista do Uber antes da corrida, tem-se um estimulo
maior, a0 motorista, a utilizar a menor distancia até o destino do passageiro, pois, sobrard
mais tempo para que 0 motorista possa garantir o servi¢co a outros consumidores. Assim, é
evidente que além de expandir a oferta do servico na cidade e com isso dar mais possibilidade
de escolha aos consumidores em optarem pelo servico de cunho publico ou privado, o Uber
acabou chamando a aten¢do dos taxistas, e também da prépria prefeitura. Essa expansao de
oferta e 0 modo de como estdo sendo cobrados 0s novos precos pelos taxistas atualmente,
levou, no geral, aos consumidores do servico de transporte de Sobral, um maior nivel de bem-

estar.
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Quadro 2: Precos impostos aos taxistas do municipio de Sobral.

APENDICE

BAIRROS E PONTOS DE

REFERENCIA BANDEIRA 1 BANDEIRA 2
AEROPORTO R$ 12,10 R$ 13,30
ALTO DA BASILIA R$ 12,44 R$ 14,66
ALTO DA ROLINHA R$ 16,13 R$ 17,74
ALTO DO CRISTO R$ 10,75 R$ 11,77
ALTO GRANDE R$ 24,19 R$ 26,60
ASSAI R$ 16,66 R$ 18,33
AT. SANITARIO R$ 24,19 R$ 26,60
ATACADAO R$ 16,13 R$ 17,74
BETANEA/P. FLORES R$ 13,44 R$ 14,77
BOA VIZINHANCA R$ 18,88 R$ 20,77
BRISA DA SERRA R$ 16,13 R$ 17,74
C. CALCADISTAS R$ 20,16 R$ 22,22
C. DE CONVENCOES R$ 10,75 R$ 11,77
CACHOEIRO R$ 20,16 R$ 22,22
CADEIAP. SIGROA R$ 40,32 R$ 49,28
CAMPO DOS VELHOS R$ 10,75 R$ 11,77
CENTRO R$ 9,41 R$ 10,35
CHESF BR 222 R$ 24,19 R$ 26,60
CHESF 3 S/ISANTANA R$ 36,66 R$ 40,32
CIDADE G.C. M. R$ 13,44 R$ 14,79
COELCE R$ 13,44 R$ 14,79
COHAB 1 R$ 16,13 R$ 17,74
COHAB 2 R$ 16,13 R$ 17,74
COHAB 3 R$ 16,13 R$ 17,74
COLINA R$ 14,66 R$ 16,11
COLMEIA R$ 13,44 R$ 14,79
CONJ. GRAJAU R$ 13,44 R$ 14,79
COQUEIROS R$ 20,16 R$ 22,22
CORACAO DE J. R$ 10,75 R$ 11,77
CORTE 8 R$ 20,16 R$ 22,17
D. EXPEDITO R$ 10,75 R$ 11,77
D. JOSE/ A. NOVO R$ 13,44 R$ 14,79
D. OLIMPIO R$ 13,44 R$ 14,79
DERBY R$ 12,10 R$ 13,30
DETRAN NOVO R$ 16,13 R$ 17,74
DIST. INDUSTRIAL R$ 20,16 R$ 22,17
DR. J. DE ANDRADE R$ 13,74 R$ 14,79
ED. MONTE COELH. R$ 20,16 R$ 22,22
EMBRAPA R$ 33,60 R$ 36,96
ERMIDAS S. JOSE R$ 26,88 R$ 29,57
EXPECTATIVA R$ 12,10 R$ 13,30
F. DE CIMENTOS R$ 14,44 R$ 15,89
FORUM R$ 13,44 R$ 14,77
GAVIOES R$ 10,75 R$ 11,77
GRENDENE 1,2,3 R$ 13,44 R$ 14,77
GRENDENE 6 R$ 16,13 R$ 17,74
H. CORACAO R$ 12,10 R$ 13,30
H. REGIONAL R$ 13,44 R$ 14,77

34



INTIMUS R$ 24,19 R$ 26,60
JARDINS BAIRRO R$ 20,16 R$ 22,22
JATOBA/ANTARTICA R$ 20,16 R$ 22,22
JATOBA/LOTEAM. R$ 17,47 R$ 19,22
JERONIMO M. PRAD. R$ 13,44 R$ 14,77
JUNCO R$ 13,44 R$ 14,77

M. DOS VENTOS 1 R$ 17,47 R$ 19,22
M. DOS VENTOS 2 R$ 17,47 R$ 19,22
MATADOURO R$ 26,88 R$ 29,57
MOTEIS R$ 20,16 R$ 22,22
MUCAMBINHO R$ 20,16 R$ 22,22
NOVA CAICARA R$ 16,13 R$ 17,74
N. JANUARIA LOT. R$ 24,19 R$ 26,63
N. SENHORA DE F. R$ 20,16 R$ 22,22
NOVA COLINA LOT. R$ 24,19 R$ 26,63
P. DE EXPOSICAO R$ 20,16 R$ 22,22
P. DOS VENTOS R$ 17,47 R$ 19,22

P. MENDES CARNEIR. R$ 16,13 R$ 17,74
P. SANTO ANTONIO R$ 13,44 R$ 14,77
P. SILVANA R$ 13,44 R$ 14,77
PALMEIRAS R$ 10,75 R$ 11,77
PARAISO D. FLORES R$ 13,44 R$ 14,77
PE. IBIAPINA R$ 13,44 R$ 14,77

P. PALHANO R$ 14,44 R$ 15,89
PEDRINHAS R$ 10,75 R$ 11,77
POLICLINICA R$ 13,44 R$ 14,77
POSTO BRASIL R$ 20,16 R$ 22,22
PRESIDIO INDUST. R$ 26,88 R$ 29,57
RANCHO FLASH R$ 16,66 R$ 18,33
RECANTO 1 R$ 16,13 R$ 17,74
RECANTO 2 R$ 20,16 R$ 22,22
RENATO PARENTE R$ 20,16 R$ 22,22
RESID. MERUOCA R$ 20,16 R$ 22,22
S. CASA R$ 9,41 R$ 10,35
SAAE SUMARE R$ 16,13 R$ 17,74
SINHA SABOIA R$ 16,16 R$ 17,74
SITIO CACHOEIRO R$ 17,47 R$ 19,22
SUMARE R$ 13,44 R$ 14,77
TERRENOS NOVOS R$ 16,13 R$ 17,74
TORDESILHAS R$ 13,44 R$ 14,77
VARZEA GRANDE R$ 13,44 R$ 14,77
VILA UNIAO R$ 16,13 R$ 17,74
ZOONOZES R$ 16,13 R$ 17,74

Fonte: Secretaria de Obras, Mobilidade e Gestdo — Prefeitura Municipal de Sobral
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Quadro 2: Variages % com os novos precos — CENTRO.

BANDEIRA 1 BANDEIRA 2
B?)II?EEEEEREEEKJ S MENOR MAIOR MENOR MAIOR
DISTANCIA DISTANCIA DISTANCIA DISTANCIA
AEROPORTO 28,18% 22,98% 22,03% 14,92%
ALTO DA BASILIA 16,64% 8,20% 12,07% 1,33%
ALTO DA ROLINHA 21,39% 16,18% 7,81% 0,70%
ALTO DO CRISTO 13,30% 7,44% 3,87% -4,16%
ASSAI 17,59% 17,59% 2,18% 2,18%
ATACADAO 20,09% 9,67% 6,03% -8,17%
BETANEA/P. FLORES 22,84% 16,59% 12,73% 4,20%
BOA VIZINHANCA 9,48% -17,21% -10,59% -46,99%
BRISA DA SERRA -7,25% -13,76% -31,26% -40,14%
C. CALCADISTAS 6,89% 5,85% -14,72% -16,13%
C. DE CONVENCOES 1,58% -2,33% -12,19% -17,54%
CACHOEIRO 18,35% 16,27% 0,88% -1,96%
CADEIAP. SIGROA 23,24% 16,47% 11,20% 2,89%
CAMPO DOS VELHOS 11,35% 9,40% 1,19% -1,49%
CENTRO 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
CHESF BR 222 43,24% 12,86% 32,59% -8,85%
CIDADE G.C. M. 21,28% 21,28% 10,72% 10,72%
COELCE 27,53% 21,28% 19,24% 10,72%
COHAB 1 14,88% 4,46% -1,07% -15,28%
COHAB 2 4,46% -5,95% -15,28% -29,48%
COHAB 3 9,67% -0,74% -8,17% -22,38%
COLINA -9,41% -23,74% -32,81% -52,36%
CONJ. GRAJAU 15,03% 8,78% 2,20% -6,32%
COQUEIROS 33,98% 27,73% 22,14% 13,64%
CORACAO DE J. 21,12% 17,21% 14,57% 9,22%
D. EXPEDITO 30,88% 30,88% 27,95% 27,95%
D. JOSE/ A. NOVO 7,22% -2,16% -8,45% -21,23%
D. OLIMPIO 16,59% 10,34% 4,33% -4,19%
DERBY 19,50% 10,83% 10,19% -1,65%
DETRAN NOVO -0,74% -11,16% -22,38% -36,58%
DIST. INDUSTRIAL 38,14% 38,14% 27,65% 27,65%
DR. J. DE ANDRADE -2,98% -2,98% -25,49% -25,49%
ED. MONTE COELH. 27,73% 27,73% 13,64% 13,64%
EMBRAPA 34,14% 26,01% 17,40% 6,32%
ERMIDAS S. JOSE 46,58% 38,76% 36,17% 25,52%
EXPECTATIVA 5,62% -11,74% -8,76% -32,44%
F. DE CIMENTOS 22,37% 16,55% 10,95% 3,02%
FORUM 32,22% 32,22% 25,52% 25,52%
GAVIOES 23,07% 23,07% 17,25% 17,25%
GRENDENE 1,2,3 15,03% 15,03% 2,06% 2,06%
H. CORACAO 19,50% 5,62% 10,19% -8,76%
H. REGIONAL 16,59% 4,09% 4,20% -12,86%
INTIMUS 37,16% 31,96% 24,30% 17,20%
JERONIMO M. PRAD. 22,84% 13,47% 12,73% -0,07%
JUNCO -6,85% -9,97% -27,79% -32,06%
MUCAMBINHO 37,10% 37,10% 26,40% 26,40%
NOVA CAICARA -4,65% -5,95% -27,71% -29,48%




N. SENHORA DE F. 7,94% 1,69% -13,30% -21,80%
P. DE EXPOSICAQO 24,60% 16,27% 9,38% -1,96%
P. MENDES CARNEIR. 0,56% -8,56% -20,60% -33,03%
P. SANTO ANTONIO 18,15% 18,15% 6,33% 6,33%
P. SILVANA 10,34% 7,22% -4,33% -8,60%
PALMEIRAS 7,44% 3,53% -4,16% -9,52%
PARAISO D. FLORES 16,59% 10,34% 4,20% -4,33%
PE. IBIAPINA 27,53% 21,28% 19,13% 10,60%
P. PALHANO 9,28% -11,08% -6,89% -34,64%
PEDRINHAS 17,21% 9,40% 9,22% -1,49%
POLICLINICA 21,28% 21,28% 10,60% 10,60%
POSTO BRASIL 32,94% 18,35% 20,72% 0,88%
RANCHO FLASH 22,63% -6,36% 9,06% -30,47%
RECANTO 1 26,60% 18,78% 14,91% 4,26%
RECANTO 2 28,77% 27,73% 15,05% 13,64%
RENATO PARENTE 7,94% 6,89% -13,30% -14,72%
RESID. MERUOCA 33,98% 29,81% 22,14% 16,47%
S. CASA 18,81% 12,11% 15,02% 5,89%
SINHA SABOIA 25,43% 15,04% 13,13% -1,07%
SITIO CACHOEIRO 9,39% 8,19% -9,68% -11,32%
SUMARE 18,15% 10,34% 6,33% -4,33%
TERRENOS NOVOS 21,39% 16,18% 7,81% 0,70%
TORDESILHAS 21,28% 13,47% 10,60% -0,07%
VARZEA GRANDE 2,53% -5,28% -15,00% -25,66%
VILA UNIAO 23,99% 23,99% 11,36% 11,36%
ZOONOZES 22,69% 21,39% 9,58% 7,81%

Fonte: Elaboracdo propria.
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Quadro 4: Variacdes % com 0s novos precos - POSTO JEEP.

BANDEIRA 1 BANDEIRA 2
BA'REgEEERPE%ITE SDE MENOR MAIOR MENOR MAIOR
DISTANCIA DISTANCIA DISTANCIA DISTANCIA
AEROPORTO 24,71% 16,03% 17,29% 5,45%
ALTO DABASILIA 13,26% 9,89% 7,78% 3,48%
ALTO DAROLINHA 9,67% 8,37% -8,17% -9,95%
ALTO DO CRISTO 11,35% 11,35% 1,19% 1,19%
ASSAI 11,28% -12,67% -6,41% -39,06%
ATACADAO 13,58% 9,67% -2,85% -8,17%
BETANEA/P. FLORES 19,72% 16,59% 8,46% 4,20%
BOA VIZINHANCA 8,37% -22,78% -12,11% -54,57%
BRISA DA SERRA -4,65% -11,16% -27,711% -36,58%
C. CALCADISTAS 10,02% 7,94% -10,46% -13,30%
C. DE CONVENCOES 5,49% 1,58% -6,84% -12,19%
CACHOEIRO 21,48% 17,31% 5,13% -0,54%
CADEIAP. SIGROA 20,63% 16,47% 8,01% 2,89%
CAMPO DOS VELHOS 15,26% 11,35% 6,54% 1,19%
CENTRO 32,20% 32,20% 33,29% 33,29%
CHESF BR 222 42,37% 31,96% 31,41% 17,20%
CIDADE G. C. M. 13,47% 13,47% 0,07% 0,07%
COELCE 25,97% 24,40% 17,11% 14,98%
COHAB 1 8,37% -2,05% -9,95% -24,15%
COHAB 2 -2,05% -5,95% -24,15% -29,48%
COHAB 3 12,28% 10,97% -4,62% -6,40%
COLINA -7,98% -20,87% -30,85% -48,45%
CONJ. GRAJAU 18,15% 11,90% 6,46% -2,06%
COQUEIROS 40,23% 29,81% 30,65% 16,47%
CORACAOQ DE J. 19,16% 19,16% 11,89% 11,89%
D. EXPEDITO 21,12% 17,21% 14,57% 9,22%
D. JOSE/ A. NOVO 11,90% 10,34% -2,06% -4,19%
D. OLIMPIO 16,59% 10,34% 4,33% -4,19%
DERBY 16,03% 7,36% 5,45% -6,39%
DETRAN NOVO 8,37% 1,86% -9,95% -18,83%
DIST. INDUSTRIAL 32,94% 22,52% 20,55% 6,34%
DR. J. DE ANDRADE -6,04% -9,10% -29,75% -34,01%
ED. MONTE COELH. 28,77% 13,14% 15,05% -6,21%
EMBRAPA 26,01% 26,01% 6,32% 6,32%
ERMIDAS S. JOSE 48,14% 38,76% 38,30% 25,52%
EXPECTATIVA 10,83% 5,62% -1,65% -8,76%
F. DE CIMENTOS 20,91% 3,46% 8,97% -14,82%
FORUM 24,40% 24,40% 14,86% 14,86%
GAVIOES 13,30% 13,30% 3,87% 3,87%
GRENDENE 1,2,3 19,72% 15,03% 8,46% 2,06%
H. CORACAO 16,03% 7,36% 5,45% -6,39%
H. REGIONAL 19,72% 19,72% 8,46% 8,46%
INTIMUS 37,16% 31,96% 24,30% 17,20%
JERONIMO M. PRAD. 19,72% 16,59% 8,46% 4,20%
JUNCO -3,72% -6,85% -23,53% -27,79%
MUCAMBINHO 40,23% 40,23% 30,65% 30,65%
NOVA CAICARA 23,99% 5,77% 11,36% -13,50%
N. SENHORA DE F. 10,02% 3,77% -10,46% -18,97%
P. DE EXPOSICAQ 27,73% 18,35% 13,64% 0,88%
P. MENDES CARNEIR. 10,97% 3,16% -6,40% -17,05%
P. SANTO ANTONIO 10,34% 10,34% -4,33% -4,33%
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P. SILVANA 15,03% 10,34% 2,06% -4,33%
PALMEIRAS 3,53% -6,23% -9,52% -22,90%
PARAISO D. FLORES 15,03% 11,90% 2,06% -2,20%
PE. IBIAPINA 25,97% 24,40% 16,99% 14,86%
P. PALHANO 10,73% -12,53% -4,91% -36,63%
PEDRINHAS 13,30% 7,44% 3,87% -4,16%
POLICLINICA 13,47% 13,47% -0,07% -0,07%
POSTO BRASIL 35,02% 20,44% 23,56% 3,71%
RANCHO FLASH 22,63% 7,50% 9,06% -11,57%
RECANTO 1 29,20% 16,18% 18,46% 0,70%
RECANTO 2 30,85% 27,73% 17,89% 13,64%
RENATO PARENTE 11,06% 8,98% -9,05% -11,88%
RESID. MERUOCA 32,94% 27,73% 20,72% 13,64%
S. CASA 7,65% 5,42% -0,19% -3,24%
SINHA SABOIA 18,94% 15,04% 4,26% -1,07%
SITIO CACHOEIRO 10,59% 6,98% -8,04% -12,96%
SUMARE 16,59% 8,78% 4,20% -6,47%
TERRENOS NOVOS 23,99% 18,78% 11,36% 4,26%
TORDESILHAS 19,72% 16,59% 8,46% 4,20%
VARZEA GRANDE 2,53% -5,28% -15,00% -25,66%
VILA UNIAO 26,60% 22,69% 14,91% 9,58%
ZOONOZES 25,29% 23,99% 13,13% 11,36%

Fonte: Elaboracdo propria.
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Quadro 5: Variagbes % com novos precos - TERMINAL RODOVIARIO.

BANDEIRA 1 BANDEIRA 2
B?)IEREEEEIT?EEETX S MENOR MAIOR MENOR MAIOR

DISTANCIA DISTANCIA DISTANCIA DISTANCIA

AEROPORTO 22,98% 19,50% 14,92% 10,19%
ALTO DABASILIA 6,51% 6,51% -0,82% -0,82%
ALTO DAROLINHA 16,18% 4,46% 0,70% -15,28%
ALTO DO CRISTO 25,02% 7,44% 19,92% -4,16%
ASSAI 20,11% 18,85% 5,62% 3,90%
ATACADAO 20,09% 10,97% 6,03% -6,40%
BETANEA/P. FLORES 18,15% 13,47% 6,33% -0,07%
BOA VIZINHANCA 8,37% -17,21% -12,11% -46,99%
BRISA DA SERRA -8,56% -13,76% -33,03% -40,14%
C. CALCADISTAS 6,89% 5,85% -14,72% -16,13%
C. DE CONVENCOES -0,37% -4,28% -14,87% -20,22%
CACHOEIRO 18,35% 15,23% 0,88% -3,38%
CADEIAP. SIGROA 23,76% 16,99% 11,84% 3,53%
CAMPO DOS VELHOS 9,40% 7,44% -1,49% -4,16%
CENTRO 28,85% 28,85% 28,72% 28,72%
CHESF BR 222 43,24% 12,86% 32,59% -8,85%
CIDADE G.C. M. 22,84% 22,84% 12,85% 12,85%
COELCE 27,53% 21,28% 19,24% 10,72%
COHAB 1 14,88% 5,77% -1,07% -13,50%
COHAB 2 5,77% -4,65% -13,50% -27,71%
COHAB 3 9,67% 7,07% -8,17% -11,72%
COLINA 2,05% -12,28% -17,16% -36,72%
CONJ. GRAJAU 15,03% 8,78% 2,20% -6,32%
COQUEIROS 35,02% 27,73% 23,56% 13,64%
CORACAO DE J. 15,26% 15,26% 6,54% 6,54%
D. EXPEDITO 30,88% 30,88% 27,95% 27,95%
D. JOSE/ A. NOVO 7,22% -2,16% -8,45% -21,23%
D. OLIMPIO 16,59% 10,34% 4,33% -4,19%
DERBY 14,30% 3,88% 3,08% -11,13%
DETRAN NOVO -2,05% -3,35% -24,15% -25,93%
DIST. INDUSTRIAL 38,14% 27,73% 27,65% 13,44%
DR. J. DE ANDRADE -1,46% -1,46% -23,36% -23,36%
ED. MONTE COELH. 27,73% 27,73% 13,64% 13,64%
EMBRAPA 26,64% 17,89% 7.17% -4,76%
ERMIDAS S. JOSE 45,80% 38,69% 35,10% 25,52%
EXPECTATIVA 5,62% 2,15% -8,76% -13,50%

F. DE CIMENTOS 22,37% 16,55% 10,95% 3,02%
FORUM 33,78% 33,78% 27,66% 27,66%
GAVIOES 23,07% 23,07% 17,25% 17,25%
GRENDENE 1,2,3 15,03% 11,90% 2,06% -2,20%
H. CORACAO 14,30% 12,56% 3,08% 0,71%
H. REGIONAL 16,59% 5,65% 4,20% -10,73%
INTIMUS 37,16% 31,96% 24,30% 17,20%
JERONIMO M. PRAD. 13,47% 8,78% -0,07% -6,47%
JUNCO -6,85% -9,97% -27,79% -32,06%
MUCAMBINHO 37,10% 36,06% 26,40% 24,98%
NOVA CAICARA -4,65% -5,95% -27,71% -29,48%
N. SENHORA DE F. 6,89% 1,69% -14,72% -21,80%
P. DE EXPOSICAQ 24,60% 15,23% 9,38% -3,38%
P. MENDES CARNEIR. 8,37% 0,56% -9,95% -20,60%
P. SANTO ANTONIO 18,15% 18,15% 6,33% 6,33%
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P. SILVANA 11,90% 5,65% -2,20% -10,73%
PALMEIRAS 7,44% 5,49% -4,16% -6,84%
PARAISO D. FLORES 7,22% 4,09% -8,60% -12,86%
PE. IBIAPINA 27,53% 21,28% 19,13% 10,60%
P. PALHANO 7,83% -12,53% -8,87% -36,63%
PEDRINHAS 11,35% 9,40% 1,19% -1,49%
POLICLINICA 21,28% 21,28% 10,60% 10,60%
POSTO BRASIL 32,94% 18,35% 20,72% 0,88%
RANCHO FLASH 22,63% -6,36% 9,06% -30,47%
RECANTO 1 26,60% 17,48% 14,91% 2,48%
RECANTO 2 28,77% 25,64% 15,05% 10,80%
RENATO PARENTE 7,94% 6,89% -13,30% -14,72%
RESID. MERUOCA 30,85% 27,73% 17,89% 13,64%
S. CASA 14,35% 12,11% 8,94% 5,89%
SINHA SABOIA 26,73% 16,34% 14,91% 0,70%
SITIO CACHOEIRO 9,39% 8,19% -9,68% -11,32%
SUMARE 16,59% 8,78% 4,20% -6,47%
TERRENOS NOVOS 21,39% 16,18% 7,81% 0,70%
TORDESILHAS 13,47% 7,22% -0,07% -8,60%
VARZEA GRANDE 2,53% -9,97% -15,00% -32,06%
VILA UNIAO 23,99% 22,69% 11,36% 9,58%
ZOONOZES 22,69% 21,39% 9,58% 7.81%

Fonte: Elaboracéo propria.
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ANEXO 1 — Definicoes de barreiras a entrada de novas empresas.

Barreiras absolutas: sdo aquelas nas quais o0 acesso de novas empresas ao mercado
relevante fica impedido.

Custos irrecuperaveis: Sdo aqueles investimentos essenciais de capital que, uma vez
feitos, sdo irreversiveis.

Manufatura: Total de dispéndio de capital exigido para iniciar a producéo, ou seja,
gastos com equipamentos e mao-de-obra.

Desenvolvimento da marca: Uma marca famosa desempenha um papel importante
no processo de ingresso em um mercado relevante, sendo, na maior parte das vezes,
mais eficaz do que a propria propaganda.

Distribuicdo: Uma empresa que ja utiliza uma rede de distribuicdo, propria ou de
terceiros, possui consideravel vantagem na comercializacdo da extensdo do
produto.

Custos de troca: Os custos de troca sdo barreiras a entrada uma vez que 0 novo
entrante terd que induzir os consumidores a incorrerem em tais custos para
experimentarem seu produto.

Reputagéo: S&o analisados a durabilidade, complexidade, a baixa frequéncia de
compras e 0 baixo conhecimento do consumidor ou habilidade para avaliar o
produto.

Restri¢cdes a importagdo: Uma das fontes mais confidveis de concorréncia para
muitos produtos € o mercado de importados. Em especial, uma estratégia de
conquistar uma participacdo em um determinado segmento seria: importar para em
seguida expandir através da producéo local.

Custo de capital: Empresas podem provocar a saida ou impedir o ingresso de
concorrentes via pratica de precos artificialmente baixos.

Capacidade excedente: Ao se expandir a demanda em um mercado, onde néo
existem outras expressivas barreiras a entrada, obtém-se: (i) uma possivel queda no
preco da mercadoria, quando existem economias de escala na producéo e; (ii) um

provavel aumento no nimero de firmas no setor.

Fonte: (Barreiras a entrada: O caso do setor de creme dental Brasileiro, 1997.)




