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Peticdo n° 08700.003387/2008-36
Peticionaria: Secretaria de Direito Econdmico do Ministério da Justica.

Relator: Conselheiro Carlos Emmanuel Joppert Ragazzo

DESPACHO CR n° 05/2009"

1. Relatorio

Em 22 de janeiro de 2008, a Procuradoria-Geral do CADE -
ProCADE encaminhou oficio a Secretaria de Direito Econdmico do Ministério da
Justica — SDE pelo qual questionava a previséo e interpretacédo do artigo 41,
inciso |V, da Lei Distrital n° 4.056, de 13 de dezembro de 2007, que dispbe sobre
‘o Servigo de Taxi, atividade de interesse publico que consiste no transporte de
passageiros e de bens em veiculo de aluguel a taximetro, e da outras
providéncias.” Segundo arguido pela ProCADE (fls. 25/28), o referido dispositivo
legal veicula uma obrigacdo expressa de que o taxista cobre o valor exato
registrado no taximetro, o que poderia estar a proibir a pratica de descontos.
Assim entendendo, a ProCADE enviou oficio a SDE para que esta apurasse se a
aplicagcédo da Lei Distrital em comento estaria ofendendo a livre concorréncia no
mercado de taxis do Distrito Federal.

Com esse fim, a SDE realizou diversas diligéncias, tais como:

(i) Envio de oficio a Secretaria de Transportes do Distrito
Federal (fls. 35 e 54). Como resposta (fls. 74/77), a
Secretaria de Transportes encaminhou o Pronunciamento
n® 30/2008 de sua Assessoria Juridico-Legislativa, no qual
relatou-se que “a Lei Distrital n° 4.056/07 proibe é o
desconto direto no taximetro, ou seja, o valor aferido no
taximetro a um trajeto percorrido por um taxista tem que ser
igual a todos os taxis, porém o valor cobrado pelo taxista
pode ser diferenciado, a Lei ndo proibiu o desconto. Assim,
o desconto fica alvedrio do proprietario do Taxi” (sic).

(i) Envio de oficio ao Sindicato dos Condutores Auténomos de
Brasilia - SINDICAVIR (fl. 37), que informou n&o ter emitido
qualquer orientacdo aos seus afiliados relativamente a
pratica de descontos tarifarios (fl. 48).

' A elaboracéo do presente Despacho contou com a colaboracdo do Especialista em Politicas
Publicas e Gestao Governamental Eduardo Frade Rodrigues.
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(iii) Contato telefonico junto a empresas de radio-taxi a fim de
averiguar se taxistas membros de cooperativas sé&o
autorizados a pegar passageiros na Rodoferroviaria de
Brasilia (fls. 50/51).

(iv) Tomada de depoimentos de trés proprietarios de empresas
de radio-taxi e da Presidente da SINDICAVIR (fls. 38/39,
70/71, 72/73 e 67/68), nos quais foram fornecidas
informacdes sobre tarifas, possibilidade ou impossibilidade
de descontos, proibicdo de publicidade, dificuldades de
atuacao de cooperativas em pontos como a Rodoferroviaria
e Setor Hoteleiro, além de outros temas pertinentes ao
mercado de taxis no Distrito Federal.

As fls. 78/79, consta declaracdo encaminhada ao PROCON,
Ministério Publico, SDE e outros 6rgéos, evidenciando que um passageiro, ao
tomar um taxi de uma cooperativa que dizia praticar desconto de 30%, ao final da
corrida teria sido cobrado do taxista um valor superior ao que deveria ter sido
exigido caso aplicado corretamente o desconto.

Também consta dos autos (fls. 79/95) acérdao do CADE de janeiro
de 2000, referente ao julgamento do Processo Administrativo n°
08012.005769/1998-92, no qual a SINDICAVIR/DF foi condenada por violagéo a
Lei Antitruste, haja vista sua oposi¢gdo a concessao de descontos por grupos de
taxistas nao filiados.

Por fim, vale citar a juntada, as fls. 135/136, de matéria do Jornal
Nacional de 25 de janeiro de 2008 intitulada “Taxis do Distrito Federal ndo podem
mais anunciar descontos no taximetro”, na qual foram entrevistados
consumidores, o Secretario de Transportes do Distrito Federal, a Presidente do
SINDICAVIR e taxistas.

Como embasamento para as suas conclusdes, a SDE anexou a seu
parecer o Estudo Conjunto SDE/SEAE n° 01/2008: “Como incrementar a
concorréncia nos servigos de taxi?” (fls. 148/161). Tal estudo sugeriu que as
autoridades reguladoras municipais adotassem, em suma, as seguintes medidas
a fim de promover a eficiéncia no mercado de taxis e aumentar a qualidade do
servico em beneficio do consumidor, respeitadas as condi¢cbes especificas de
cada local:

(i) Incremento gradual do numero de permissdes disponiveis
anualmente, aliado a um monitoramento constante dos
efeitos desse incremento;

(i) Estipulacdo de uma tarifa maxima que permita a pratica de
descontos;



Revista de Direito da Concorréncia, n°® 22, Abril/2010 141

(iii) Permissdo para que o desconto seja aferido diretamente
em taximetro pré-programado;

(iv) Melhor visualizagao das tarifas e dos descontos praticados
por meio de adesivos nas laterais do taxi;

(v) Incentivo a criagdo de empresas prestadoras de servigcos
de taxi;

(vi) Previsdo de que servigos de radio-taxi possam atender
passageiros em rodoviarias, ferroviarias e aeroportos;

(vii) Previséo de que os taxistas possam recolher passageiros
em qualquer ponto fixo da cidade.

Concluida a sua analise, a SDE houve por bem encaminhar estes
autos ao CADE para que este Conselho, em assim julgando oportuno, adotasse
as providéncias previstas no art. 7°, inciso X, da Lei n°® 8.884/94.

2. Consideragdes iniciais sobre o mercado de taxis e sua
regulacao

Os servigcos de taxi constituem um mercado de grande interesse
publico, na medida em que complementam outros tipos de transporte urbano,
oferecendo servicos durante 24 horas e conduzindo passageiros de um ponto
especifico a outro.?

Normalmente, tais servigos sédo prestados em trés modalidades: (i)
taxis de rua (hail or crusing cabs), que circulam pelas ruas buscando passageiros
que acenem; (ii) taxis de ponto (stand or rank cabs), que ficam parados em
pontos previamente especificados, como aeroportos, rodoviarias e hotéis, no
aguardo de passageiros; e (iii) radio-taxis (dispatch cabs), associados a uma
empresa que atende os consumidores por meio de uma central telefénica e
despacha os taxis via radio-comunicacdo para onde se encontrar o passageiro
(Estudo Conjunto SDE/SEAE n° 01/2008, fls. 148/161).°

Conforme sera especificado adiante, o mercado em questao
apresenta falhas que podem levar a uma alocacgao ineficiente de recursos, em
prejuizo dos consumidores.* Tais imperfeicdes econdOmicas, juntamente com

2 AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, p. VII.

3 AUSTRALIA. Op. cit., p. 3; FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis
of Taxicab Regulation. U.S. Federal Trade Commission, 1984, p. 2; ORGANIZATION FOR
ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Competition Committee. Taxi
Services Regulation and Competition. Roundtables on Competition Policy n° 81, Paris, Out.
2007, p. 18.

* FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. Op. cit., p. 2.
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questdes de seguranca dos passageiros, alternativas a turistas e interesse como
transporte publico tém justificado a regulagéo desse mercado em todo o mundo.’

No Brasil, conforme demonstrado pela SDE (fl. 139), a competéncia
para regular os servigos de taxi € municipal (Constituicado Federal, art. 30, incisos
l e V). A regulacdo desse mercado normalmente abarca a regulagao de tarifas,
a regulacdo de oferta e a regulacdo de seguranca e qualidade do servigo.® A
analise de tal regulacdo, com foco na legislacao do Distrito Federal, sera efetuada
a seguir, tendo como base as recomendag¢des da SDE, estudos de outras
autoridades antitruste pelo mundo e fontes doutrinarias que abordam o tema.

Vale ressalvar que, sendo o presente documento um instrumento de
diretriz para a pratica de atos de advocacia da concorréncia e que a regulagcédo de
taxis deve obedecer as peculiaridades de cada Municipio, serao prioritariamente
enfatizadas as vantagens e desvantagens de cada abordagem regulatoria, e ndo
o alcance de uma solugao de carater peremptério.

3. Regulagao de tarifas

3.1. Argumentos para a regulagcao de tarifas no mercado de taxis
e tipos de regulagao

Ao se tratar da regulacéo de tarifas no mercado de taxis, pode-se
falar, basicamente, em trés modelos: (i) uma tarifa Unica a ser cobrada por todos
os taxis; (ii) uma tarifa-teto que possibilite aos taxistas conceder descontos abaixo
do valor maximo; ou (iii) simplesmente a auséncia de regulagdo tarifaria,
permitindo aos taxistas fixar precos livremente. E possivel, outrossim, a
diferenciacéo de tarifas de acordo com horarios (de pico ou de baixo movimento),
intempéries climaticas, passageiros adicionais, bagagens e servicos para
destinos localizados fora da municipalidade.’

Grande parte dos centros urbanos de algum modo regulam tarifas
de taxi.® Tal regulacdo, segundo seus defensores, é justificada por falhas de
mercado inerentes ao setor, notadamente assimetrias de informacéo que
colocam os consumidores em uma posi¢cao de desvantagem relativamente aos
taxistas. Ao contratar um taxi, especialmente os de rua e de ponto, os

® ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. cit..

6 AUSTRALIA. Op. cit., p. VII; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed
taxi and PHV services in the UK. Nov. 2003, p. 2; GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi
Markets in Developing Countries: Issues and Options. Transport Notes, Urban Transport
Thematic Group, The World Bank, Washington/DC, No. TRN-3, fev. 2005, p. 3. Todos esses
estudos de algum modo contemplam a analise de regulacéo tarifaria, de oferta e de seguranca e
qualidade.

" FRANKENA, Mark W.;: PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab Regulation.
U.S. Federal Trade Commission, 1984, p. 24.

® Ibidem, p. 22.
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passageiros nao tém condicbes de procurar os melhores pregos e servigos.
Esses consumidores normalmente ndo podem prever quando um outro taxi
passara e tampouco se cobrara uma tarifa maior ou menor. Em suma, dificilmente
tenderiam a rejeitar um taxi, pois estariam incertos sobre quando um outro taxi
passaria e quanto este taxi cobraria (tal argumento € ainda mais incisivo em se
tratando de turistas ou passageiros com dificuldades de locomogao).” Sob tais
circunstancias, os taxistas também dificilmente se beneficiariam de praticar
precos mais baixos, o que conseqientemente levaria a tarifas mais elevadas.™

Tal assimetria de informagcdo, que justificaria uma regulagao
tarifaria, € visivelmente menor em se tratando de radio-taxis, ja que nesse caso
0s passageiros podem, a principio, pesquisar melhores precos e servicos antes
de contratarem o servico."" Em razdo disso, a autoridade antitruste australiana,
por exemplo, aventa a possibilidade de que, em pequenos centros urbanos, onde
o segmento de radio-taxi seja dominante, a tarifacdo seja livre de qualquer
regulagdo. Em outros centros urbanos, também poderia ser possivel a
consolidacdo de um regime de tarifagcdo mista, no qual taxis de ponto e de rua
tivessem seus precos regulados e radio-taxis nao."

Mesmo no segmento de radio-taxis, porém, a auséncia regulatéria
gera possiveis problemas. Em primeiro lugar, o tempo e o custo extras
despendidos na pesquisa de tarifas tende a desfavorecer pequenos operadores.
Nesse sentido, o mercado de radio-taxis tende a ser dominado por cooperativas
de grande ou médio porte, havendo o risco de que n&o haja empresas suficientes
para gerar um ambiente de competicdo efetivo.” Por outro lado, conforme
reconhecido pelo proprio estudo desenvolvido pelas autoridades australianas, um
regime de tarifacao mista pode ser demasiadamente complexo, sendo custoso ao
regulador e confuso para os consumidores, sem falar que a alta substitutibilidade
entre os diferentes segmentos de taxis (rua, ponto e radio) pode levar a uma
confusdo de tarifas ainda maior. A principio, portanto, o mais adequado, no
entender da autoridade australiana, seria adotar um regime de regulagao tarifaria
pura’ ou simplesmente a auséncia de tarifacdo (em condi¢des especificas).'

® REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed taxi and PHV services in the
UK. Nov. 2003, p. 9.

' GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi Markets in Developing Countries: Issues and
Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank, Washington/DC,
No. TRN-3, fev. 2005, p. 2.

" Ibidem, p. 2.

2 AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, pp. 20 e 21.

'3 GWILLIAM, Kenneth M. Op. Cit., p. 2.

' Um regime de tarifagdo que n&o seja misto. No caso da Australia, sugeriu-se um regime de
tarifas maximas ou um regime de “posted prices”, no qual os taxis devem reportar a autoridade
regulatéria as tarifas que desejam cobrar. Também poderia haver tarifacdo especial para taxis
que operam em aeroportos.

> AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, p. 21.
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Como dito anteriormente, em se optando por um regime de
regulacao tarifaria duas sao as alternativas basicas: um modelo de tarifa unica ou
um modelo de tarifa-teto. Ambas tém uma grande vantagem, e por isso sao
comumente utilizadas: proteger os consumidores de abusos de precos dos
taxistas provocados pela mencionada assimetria de informacgéo presente nesse
mercado. Nao obstante, a utilizagdo de uma tarifa-teto, ou seja, uma tarifa
maxima passivel de reducéao pelos taxistas, € sem duvida preferivel a um regime
regulatério de tarifa unica, segundo pesquisado. Isso porque, tal como uma tarifa
unica, uma tarifa-teto também neutralizaria os efeitos nocivos gerados aos
consumidores pela assimetria de informacdes nesse mercado. Ao contrario da
tarifa Unica, porém, um modelo de tarifa maxima proveria ao mercado flexibilidade
o suficiente para que os taxis ainda competissem entre si, oferecendo descontos
e melhores servigos aos consumidores. '®

Poucos séo os defensores de um regime livre de regulacéo tarifaria.
Os partidarios de uma desregulamentacédo de precos defendem que as
assimetrias de informagdes que supostamente prejudicariam os consumidores
apenas atingem uma parcela pequena de passageiros, como aqueles que néao
contratam taxis com frequéncia. Tais deficiéncias de informacédo poderiam ser
enfrentadas por meio da experiéncia dos consumidores e barganha. Ao mesmo
tempo, argui-se que o mercado de taxis € potencialmente competitivo, e néo
tendente a monopolizagdo, como alguns argumentam, haja vista as baixas
barreiras a entrada (caso retiradas as barreiras regulatérias, claro) e a introdug¢ao
de novas tecnologias, como telefones moéveis, que diminuem os custos de
operacgao de novos entrantes."”

Também sao dignas de nota as dificuldades inerentes a um
processo de regulacdo de precos. Com efeito, a fixacao artificial de tarifas em
niveis razoavelmente corretos é uma tarefa complexa e custosa, além de gerar
inflexibilidades (evidentemente, a alteracao de precos em um ambiente regulado
ndo se faz com a mesma agilidade que em um regime livre)"® e requerer
monitoramento constante, a fim de que a tarifa se adéqle corretamente aos
custos, oferta e demanda de cada periodo'®.

'® AUSTRALIA. Op. cit., p. 21; GWILLIAM, Kenneth M. of Taxi Markets in Developing Countries:
Issues and Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank,
Washington/DC, No. TRN-3, fev. 2005, p. 5; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The
regulation of licensed taxi and PHV services in the UK. Nov. 2003, p. 9; FRANKENA, Mark W;
PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab Regulation. U.S. Federal Trade
Commission, 1984, p. 155; ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND
DEVELOPMENT (OECD). Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition.
Roundtables on Competition Policy n° 81, Paris, Out. 2007, p. 9.

" HARRIS, Lee A. Taxicab Economics: The Freedom to Contract for a Ride. The Georgetown
Journal of Law & Public Policy, Washington/DC, vol. 1, p. 195-222, 2002-2003, pp. 202-207.

'® REINO UNIDO. Op. cit., p. 9.

Y HARRIS, Lee A. Taxicab Economics: The Freedom to Contract for a Ride. The Georgetown
Journal of Law & Public Policy, Washington/DC, vol. 1, p. 195-222, 2002-2003, p. 216.
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Apesar disso, contudo, a literatura sobre o tema n&o é favoravel a
completa desregulamentacgéo das tarifas de taxi. As ja mencionadas assimetrias
de informacgédo que tornam os consumidores vulneraveis diante dos taxistas séo
consideradas significativas e a probabilidade de abusos no caso de uma
completa desregulamentagéo é tida como alta.?° Tais assimetrias, que fazem com
que os consumidores normalmente contratem o primeiro taxi disponivel, geram
um cenario mercadologico no qual os taxistas ndo tém incentivos a baixarem
precos.”’ Na visdo dos defensores de uma regulacdo tarifaria (maioria da
literatura pesquisada), portanto, os beneficios e a necessidade de tal regulacao
superam os custos de sua implementagéo.*

Dito isso, um regime de tarifas maximas, como ja mencionado, seria
preferivel a um regime de tarifas unicas, haja vista proporcionar as mesmas
vantagens basicas que este ultimo, sem, contudo, neutralizar por completo a
competicao entre os taxis. %

3.2. (Im)possibilidade de descontos no Distrito Federal

A ProCADE e a SDE questionaram a aplicagéo do artigo 41, inciso
IV, da Lei Distrital n°® 4.056/2007, que assim versa:

‘Art. 41. Constituem obrigagbes dos
permissionarios autébnomos, dos motoristas de pessoas
Juridicas, dos motoristas auxiliares e dos titulares ou socios
de pessoas juridicas que atuem como motorista, além do
fiel cumprimento das normas do Codigo de Tréansito
Brasileiro e das estabelecidas no art. 39: (...)

IV — cobrar o valor exato pela corrida,
conforme registrado no taximetro,”

% AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, p. 21; GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi Markets in Developing Countries: Issues
and Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank,
Washington/DC, No. TRN-3, fev. 2005, p. 5; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The
regulation of licensed taxi and PHV services in the UK. Nov. 2003, p. 9; FRANKENA, Mark
W.; PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab Regulation. U.S. Federal Trade
Commission, 1984, p. 155; NOVA ZELANDIA. Report of the Controller and Auditor-General.
AROTAKE, Tumuaki o te Mana. Effectiveness of controls over the taxi industry. Jun. 2005;
ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD).
Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition. Roundtables on
Competition Policy n°® 81, Paris, Out. 2007, p. 17.

> GWILLIAM, Kenneth M. Op. cit., p. 2; REINO UNIDO. Op. cit., p. 65.

2 REINO UNIDO. Op. cit., p. 9.

2 AUSTRALIA. Op. cit., p. 21; GWILLIAM, Kenneth M. Op. cit., p. 5; REINO UNIDO. Op. cit., p.
9; FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. Op. cit, p. 155; NOVA ZELANDIA. Op. cit;
ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. cit., p.
9.
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Muito embora a Secretaria de Transportes do Distrito Federal, por
meio de sua Assessoria Juridico-Legislativa, tenha afirmado que o objetivo da Lei
€ apenas proibir o desconto “direto no taximetro”, e ndo impedir que os taxistas
concedam descontos a parte a seus clientes (fls. 74/77)**, o texto do referido
dispositivo legal da margem a uma interpretagdo no sentido de que todos os
taxistas devam cobrar uma mesma tarifa de seus passageiros, sem possibilidade
de descontos. Em suma, discute-se se a Lei Distrital n°® 4.056/2007 instituiu um
regime de tarifa unica inflexivel ou um regime de tarifa maxima, com a
possibilidade de descontos. Embora a manifestacao da Secretaria de Transportes
nestes autos tenha apontado no sentido de ser possivel a pratica de descontos,
nao se sabe ao certo se todos os taxistas assim também interpretaram a Lei (os
depoimentos presentes nos autos indicam que né025), nem se uma eventual
interpretacdo de um novo Governo ou mesmo do Judiciario, em juizo, seria no
mesmo sentido. Ademais, a propria Lei Distrital, em seu art. 36%°, estabelece que
a tarifa fixada sera unica em todo o Distrito Federal, contradizendo o argumento
que indica ser possivel a pratica de descontos.

Em razdo disso, recomendou a SDE que a Secretaria de
Transportes, ao regulamentar a referida Lei Distrital, deixasse clara a
possibilidade dos taxistas concederem descontos. Em outras palavras,
recomendou-se a instituicdo, de modo claro, de um regime de tarifa-teto.

Conforme esposado na sec¢ao anterior, tal regime de regulagcao é,
efetivamente, considerado mais adequado pela literatura relativa ao tema. Tanto
um regime de tarifa Unica quanto um regime de tarifa maxima serao benéficos no
sentido de coibir abusos de precos por parte dos taxistas. Um regime de tarifa
maxima, contudo, tem uma vantagem adicional consideravel, na medida em que
permite a continuidade de um ambiente de competicdo entre os taxis,
proporcionando maior possibilidade de escolha por parte dos consumidores,
menores prec¢os e mais qualidade nos servicos.

O fato de haver no Distrito Federal, previamente a nova legislacéo,
cooperativas de taxi que concediam descontos de 30% ou mais®’ & uma
evidéncia clara da possibilidade de maior competicdo nesse mercado, tendo
como resultado precos e servigos mais vantajosos aos consumidores. Um regime
de tarifagdo unica retira esse beneficio do mercado, provoca aumento nos precos

2 «3 Lei Distrital n° 4.056/07 proibe é o desconto direto no taximetro, ou seja, o valor aferido no

taximetro a um trajeto percorrido por um taxista tem que ser igual a todos os taxis, porém o valor
cobrado pelo taxista pode ser diferenciado, a Lei ndo proibiu o desconto. Assim, o desconto fica
alvedrio do proprietario do Téaxi.” (Pronunciamento n® 30/2008 da Assessoria Juridico-Legislativa
da Secretaria de Transportes do Distrito Federal).

** Ha declaragées de proprietarios de radio-taxis, por exemplo, de que “o desconto no taximetro
ndo é permitido porque a lei prevé tarifa unica” (fl. 71) e que “depois da nova lei houve unificagéo
da tarifa” (fl. 72).

6 “Art. 36. A tarifa definida no estudo técnico tratado no artigo anterior sera unica para todo o
Distrito Federal.”

*" Fls. 38/39 dos autos.
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e privilegia empresas menos eficientes, em detrimento do bem-estar do
consumidor.

3.3. Forma de concessao dos descontos

Dependendo da interpretagdo que se faca da Lei Distrital, em um
regime de tarifa maxima os taxistas poderiam conceder descontos de duas
maneiras: (i) o desconto pode ser aferido diretamente no taximetro pré-
programado, ou seja, 0 preco que aparecesse no taximetro ja incluiria o desconto
praticado por aquele taxi; ou (ii) o desconto pode ser calculado logo apdés a
corrida. Nesse caso, o prec¢o da corrida mostrado no taximetro seria calculado de
acordo com a tarifa maxima, mas o taxista concederia, entdo, um desconto sobre
aquele valor, de acordo com a politica de precos da empresa.

No entender da SDE, a atual forma de concessido de descontos no
Distrito Federal (calculado informalmente apds a corrida, e ndo diretamente no
taximetro) ndo € a mais benéfica ao consumidor, haja vista que este, no momento
de obter o desconto, “fica completamente a mercé do calculo informal do taxista”,
que tenderia, por sua vez, a “arredondar” para cima o valor da corrida. Em razao
disso, recomendou a SDE que, na regulamentacéo da Lei Distrital n° 4.056/2007,
“haja a previsao de que o desconto seja diretamente auferido por taximetro pré-
programado”.

Discussbes sobre a melhor forma de se conceder o desconto
(calculado informalmente apds a corrida ou diretamente no taximetro) ndo sao
propriamente alvo dos estudos pesquisados sobre o mercado de taxis e parecem
ser secundarias. O que todos os estudos recomendam, de alguma maneira, €
que efetivamente haja a possibilidade de concessédo de descontos e de
negociacao entre taxistas e passageiros, ainda que sob uma tarifa maxima.
Nesse sentido, mesmo que o desconto fosse medido diretamente no taximetro,
seria certamente louvavel que os passageiros pudessem negociar um desconto
ainda maior com os taxistas, mesmo que informalmente.?®

Ambas as formas de concessdao de descontos apresentam
vantagens e desvantagens. O desconto calculado ap6és a corrida, conforme
relatado pela SDE, efetivamente faz com que o passageiro tenha que, ele
mesmo, conferir se o desconto calculado pelo taxista esta correto, o que gera um
custo para o consumidor. Por outro lado, nada impede que, ao aferir que o
desconto foi dado erroneamente, o consumidor reclame ao proéprio taxista e, caso
este ndo corrija o valor, que o passageiro contate os érgdos de defesa do
consumidor ou simplesmente n&o pague o valor erroneamente cobrado. Tal

8 REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed taxi and PHV services in the
UK. Nov. 2003, p. 9.
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processo nao é em nada diferente do que ocorreria em uma loja de outro produto
qualquer. A bem da verdade, o fato de um prestador de servigos (no caso um
taxista) isoladamente deixar de aplicar um desconto que havia publicizado é
questao mais afeta ao Direito do Consumidor do que ao Direito da Concorréncia,
ja havendo inclusive dispositivos no Cédigo de Defesa do Consumidor destinados
a coibir praticas como essa (publicidade enganosa)®.

Um outro ponto que diferencia a pratica de descontos pré-
programados no taximetro e os descontos calculados apo6s a corrida diz respeito
a agilidade com que as empresas de taxi poderdo alterar suas tarifas. Havendo
um regime de descontos informalmente calculados apdés a corrida, uma
cooperativa de taxis pode responder mais rapido aos estimulos do mercado. Por
exemplo, se uma cooperativa passa a conceder um desconto de 25%, sua
concorrente poderia, a fim de atrair clientes, rapidamente passar a conceder um
desconto de 30%.

No caso de um regime de descontos pré-programados no taximetro,
cada vez que uma empresa de taxis desejasse alterar suas tarifas e conceder
descontos os taxistas teriam que re-programar seus taximetros, tendo que
recorrer a uma empresa especializada para inspegao, alteracéo e colocacgéao de
novo lacre, o que geraria custos aos taxistas e requereria um maior periodo de
tempo.* Os custos gerados aos taxistas em razdo de um regime dessa natureza,
custos esses tanto monetarios quanto de tempo, ndo sé prejudicariam a rapidez e
a facilidade com que uma empresa de taxis poderia alterar seus descontos de
acordo com as condi¢bes do mercado, como poderiam até mesmo desincentivar
a pratica de descontos, haja vista as dificuldades e custos envolvidos no
processo de reducéo de precos.

29 “Art. 6° Sao direitos basicos do consumidor:

IV - a protecdo contra a publicidade enganosa e abusiva, métodos comerciais coercitivos ou
desleais, bem como contra praticas e clausulas abusivas ou impostas no fornecimento de
produtos e servigos;”

“Art. 20. O fornecedor de servigos responde pelos vicios de qualidade que os tornem improéprios
ao consumo ou lhes diminuam o valor, assim como por aqueles decorrentes da disparidade com
as indicagdes constantes da oferta ou mensagem publicitaria, podendo o consumidor exigir,
alternativamente e a sua escolha:

| - a reexecugdo dos servigos, sem custo adicional e quando cabivel;

Il - a restituicdo imediata da quantia paga, monetariamente atualizada, sem prejuizo de
eventuais perdas e danos;

Il - o abatimento proporcional do preco.”

“Art. 37. E proibida toda publicidade enganosa ou abusiva.”

“Art. 66. Fazer afirmacédo falsa ou enganosa, ou omitir informagé&o relevante sobre a natureza,
caracteristica, qualidade, quantidade, segurancga, desempenho, durabilidade, preco ou garantia
de produtos ou servigos:

Pena - Detencéo de trés meses a um ano e multa.”

“Art. 67. Fazer ou promover publicidade que sabe ou deveria saber ser enganosa ou abusiva:
Pena Detencao de trés meses a um ano e multa.”

% Nos termos do art. 24, VIII, da Lei Distrital n° 4.056/2007, os taxis devem apresentar: “VIIl —
taximetro e aparelhos registradores, em modelo aprovado pela unidade gestora, devidamente
aferidos e lacrados pelo 6rgédo competente” e, nos termos do art. 39, Il, € dever dos taxistas: “Il —
velar pela inviolabilidade do taximetro, aparelhos registradores e outros instalados no veiculo”.
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A alteracdo de tarifas em taximetros € um servigo peculiar, que
envolve a verificagdo de dados e retirada do taximetro por um técnico, a entrega
de documentos para emissao de Guia, a troca do chip eletrénico com o registro
dos novos valores da tarifa, recolocacdo do taximetro e teste na pista de
rodagem, colocacdo de um selo de reparo e de um novo lacre, efetivacdo do
pagamento e recolhimento de documentos. Tal servigo sé pode ser realizado por
empresas credenciadas pelo INMETRO. Em razéo disso e da peculiaridade do
servigco, as barreiras a entrada nesse mercado sao significativas e normalmente
ha poucas empresas prestando tal servigo.31 Assim sendo, o processo de troca
de tarifas no taximetro €, de fato, complexo e apresenta custos potencialmente
bastante elevados aos taxistas.

Em suma, portanto, muito embora um sistema de descontos pré-
programados no taximetro possa, em tese, gerar maior seguranga (caso haja
uma fiscalizagdo eficaz), um sistema de descontos calculados informalmente
pode fornecer maior flexibilidade e agilidade ao mercado, evitar custos aos
taxistas e favorecer a concesséo dos descontos.

Também n&o se pode ignorar que o desconto concedido
diretamente no taximetro pré-programado gera um custo de fiscalizagdo ao 6rgéao
regulador. Em se adotando essa forma de desconto, o érgao municipal teria que
fiscalizar a regularidade dos taximetros que oferecem tarifa reduzida, sob pena
de os consumidores pagarem, sem sequer se dar conta, por um valor superior ao
que efetivamente deveria ser cobrado, caso haja adulteragcées nos taximetros.
Quando um desconto é calculado informalmente ap6s a corrida de forma errénea,
0 passageiro ao menos tem meios de saber que esta sendo lesado (basta rever o
calculo do taxista). No caso de um taximetro pré-programado adulterado, o
consumidor sequer sabera que estad sendo prejudicado e, conseqlientemente,
nao tera condicbes de tomar quaisquer providéncias a respeito. De outro lado,
porém, € possivel argumentar que a fiscalizacédo da regularidade dos taximetros &
necessaria independentemente da pratica de descontos diretos ou nado, e que
portanto os custos de fiscalizagcdo sdo os mesmos em qualquer dos casos.

Dentre os estudos de outras autoridades regulatérias, o documento
divulgado pela autoridade da Nova Zeléandia foi o uUnico a analisar mais
detidamente os aspectos de fiscalizagdo do mercado de taxis. Naquele pais,
onde em 2004 havia cerca de 192 taxis para cada agente de fiscalizacao, ainda
assim foi constatado um alto nivel de desatendimento as normas regulatorias por
parte dos taxistas, havendo recomendacédo da autoridade neozelandesa no
sentido de se aumentar a fiscalizagdo.* Nao ha, nos autos, dados acerca dos

" Por meio do Processo Administrativo n° 08012.007602/2003-11, julgado em 2007, o CADE
condenou empresas prestadoras de servigos de manutencéo de taximetros em Porto Alegre pela
pratica de cartel. As informagdes acerca desse mercado aqui consignadas foram extraidas do
Voto do Conselheiro Relator Abraham Benzaquem Sicsu.

%2 NOVA ZELANDIA. Report of the Controller and Auditor-General. AROTAKE, Tumuaki o te
Mana. Effectiveness of controls over the taxi industry. Jun. 2005.
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custos ou eficiéncia da fiscalizacdo de taxis no Distrito Federal, mas é certo que
tais custos certamente devem ser levados em conta pelas autoridades
regulatérias municipais ao optarem por uma ou outra forma de desconto.

Ndo ha duvida de que cada sistema apresenta vantagens e
desvantagens, que devem ser consideradas pelas autoridades municipais de
acordo com a cultura, especificidades, custos e capacidade de fiscalizagdo de
cada local. O crucial € que haja, efetivamente, a possibilidade de competicdo de
precos entre os taxis, ainda que sob uma tarifa-teto, sendo necessario, para
tanto, previsdo expressa possibilitando a pratica de descontos, da forma que for
mais conveniente ao Municipio.

3.4. Livre publicidade

Constam dos autos declaragdes de proprietarios de empresas de
radio-taxi consignando que “procurou o Secretario de Transportes do DF que
afirmou que a nova Lei Distrital ndo proibe o desconto mas veda a divulgacao do
desconto, seja por qualquer meio, inclusive por meio de adesivos nos carros”,
que “depois da nova Lei os taxistas foram obrigados a retirar os adesivos que
informavam ‘30% de desconto’ nos taxis” (fl. 39) e que “a nova lei proibiu a
divulgacédo dos adesivos colocados nas laterais do carro informando o desconto
de 30% em fungao da unificacéo da tarifa” (fl. 72).

Nota-se, assim, que muitos taxistas (e possivelmente a propria
Secretaria de Transportes do Distrito Federal) interpretaram a nova Lei Distrital
no sentido de estar a proibir — sen&o os préprios descontos, como ja dito — a sua
divulgacgéo, por qualquer meio. A esse respeito, a SDE recomendou uma “melhor
visualizacao das tarifas e dos descontos praticados por meio de adesivos nas
laterais do taxi”.

A publicidade é um importante meio que o consumidor possui para
ser informado sobre os pregos e descontos praticados por um comerciante, e €,
portanto, um componente de grande valor para a dinamica competitiva de um
mercado.®® No caso do mercado de taxis, a publicidade é essencial, ja que, pelas
razoes ja descritas em sec¢des anteriores, o passageiro nao tem condi¢cbes de
pesquisar taxi por taxi até encontrar o servico mais vantajoso.

® FUMAGALLI, Chiara; MOTTA, Massimo. Advertising restrictions in professional services.
In: AMATO, Giuliano; LAUDATI, Laraine L. (Ed.). The Anticompetitive Impact of Regulation.
Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing Limited, 2001, p. 51.
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Especialmente em mercados que apresentam assimetrias de
informac&o (como é o caso do mercado de taxis), restricdes a publicidade séo
consideradas extremamente prejudiciais ao bem-estar econémico, uma vez que
limitam ainda mais a quantidade de informacdes disponiveis aos consumidores,
agravando a assimetria entre estes e os prestadores dos servig:os.e’4

Em mercados de servicos profissionais, proibi¢des a publicidade
sdo comumente embasadas na protegdo dos consumidores contra propagandas
enganosas e contra uma difusdo indesejavel de informacdes pelos prestadores
de servicos. A literatura rejeita tais postulados, uma vez que ja existem normas
consumeristas destinadas a coibir propagandas enganosas e que a maior difuséo
de informagdes por meios publicitarios, ao contrario, protege os consumidores, na
medida em que |lhes fornece mais dados para analise e maior quantidade de
informacé&o para que escolham o servigo mais apropriado.®

Outros argumentos utilizados para justificar eventuais restricdes a
publicidade dizem respeito a suposta diminuicdo na qualidade dos servigos e ao
suposto aumento na concentracdo de mercado em decorréncia da publicidade.
Mais uma vez, a literatura rebate tais inferéncias. Nao ha evidéncias de que uma
maior publicidade diminua a qualidade dos servigos ou concentre o mercado. Ao
contrario, evidéncias empiricas demonstram que a publicidade reduz precos e
facilita a entrada de novos agentes, ndo afetando a qualidade dos servicos.
Restricdbes a propagandas, por outro lado, sdo consideradas anticompetitivas e
redutoras do bem-estar do mercado.*®

Se os taxistas forem proibidos de divulgar seus precos e descontos,
perdem-se os argumentos das se¢des acima a favor de um mercado de taxis no
qual possa haver uma maior competicao entre os agentes, com a concessao de
descontos. De fato, de nada adianta instituir um mercado no qual os taxistas séo
formalmente autorizados a conceder descontos (e, portanto, a competir entre si,
gerando melhores pregos e servicos aos consumidores), se 0s consumidores,
beneficiarios desse desconto, ndo tém meios para tomar conhecimento desses
beneficios. A l6gica competitiva reside no fato de os consumidores buscarem os
servigos daquele prestador que oferece os melhores pregos e condigdes. Se o
consumidor ndo possuir meios de aferir qual € o pregco cobrado por cada
prestador, simplesmente ndo ha competicao. O consumidor passa a escolher nao
o taxi com o servigo mais vantajoso, mas sim o primeiro que, por obra do acaso,
esteja passando.

¥ FUMAGALLI, Chiara; MOTTA, Massimo. Advertising restrictions in professional services.
In: AMATO, Giuliano; LAUDATI, Laraine L. (Ed.). The Anticompetitive Impact of Regulation.
Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing Limited, 2001, p. 49.

% Ibidem, p. 49.

% A fim de chegar a tal conclusdo, FUMAGALLI e MOTTA analisaram diversos estudos
empiricos realizados nos EUA, Reino Unido e Canada, direcionados a verificar os efeitos da
publicidade em mercados de servigos profissionais. Ibidem, pp. 61-64.
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A proibigado de propagandas, no caso, apenas apresenta vantagens

para as empresas ineficientes atuantes nesse mercado, em detrimento do bem-
estar do consumidor, havendo, por outro lado, inumeros beneficios a sociedade
na possibilidade de divulgagcéo de descontos e condi¢des de servigo.

3.5. Diferenciagao de tarifas em razao de fatores diversos

E comum, em todo o mundo, haver diferenciacdo de tarifas de

acordo com fatores como horarios, dias da semana, intempéries climaticas,
passageiros adicionais e bagagens.37

No Distrito Federal, conforme consignado no art. 38 da Lei Distrital

n° 4.056/2007, sao incorporados a tarifa os seguintes adicionais:

“Art. 38. (...)

| — bandeira 2, correspondente ao valor do
quilbmetro rodado na bandeira 1, acrescido de cinqlienta
por cento, nas seguintes situagbes:

a)

b)

c)
d)

e)

das vinte horas as seis, de segunda-
feira a sexta-feira;

durantes as vinte e quatro horas dos
sabados, domingos e feriados;

em vias ndo pavimentadas;

em areas onde houver placas de
e e . .. 38
sinalizag&o propria indicativa;
quando houver mais de trés

passageiros, ndo computados o0s
menores de sete anos;

Il — quando a bagagem ou volume exceder
uma mala normal e dois volumes de méo,
serdo observados os seguintes limites:

¥ FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab
Regulation. U.S. Federal Trade Commission, 1984, p. 24.
38 . . .

Por exemplo, corridas que tenham como origem ou destino o Aeroporto. Fonte:
Site da Secretaria de Transportes do Distrito Federal. Disponivel em:
http://www.st.df.gov.br/005/00502001.asp?ttCD CHAVE=5460. Acesso em

25/02/20009.
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f) dez por cento do valor da corrida,
para cada volume excedente, ndo
podendo exceder cinqlienta por
cento do valor cobrado pela corrida;

g) excesso de bagagem ou volume
tera como limite a capacidade de
carga do veiculo;

Ill — hora parada, correspondente ao valor
marcado pelo taximetro por ocasido da espera do
passageiro e quando o veiculo enfrentar congestionamento
de transito.”

Variagbes tarifarias em razédo do dia e horario, como de pico ou
pouco movimento, possuem uma légica econdmica e podem ser benéficas no
sentido de regular a oferta de taxis. Faz sentido, por exemplo, que em horarios de
pouco movimento de passageiros, como durante a madrugada ou fins de
semana, a tarifa sofra algum aumento, a fim de garantir a oferta de taxis mesmo
nos periodos em que os taxistas tém menos oportunidades de conseguir um
passageiro.39 Ja em horarios de pico, que geram congestionamentos, ou quando
o taxista esta parado aguardando um passageiro, o taxi também fica
impossibilitado de finalizar a corrida e partir para um préximo cliente. Assim,
também pode haver racionalidade econémica em se adequar a tarifa de modo a
garantir a oferta de taxis nessas situagoes.

O que se condena sao aumentos oportunistas de tarifas em
situacdes nas quais os consumidores encontrem-se em posicéo de desvantagem,
como no caso de intempéries climaticas ou outras circunstancias.*’ Nesse caso, a
idéia & evitar que os taxistas utilizem sua posicdo de vantagem sobre os
consumidores para praticar abusos.

Antes de autorizar cada adicional tarifario, € importante que o
regulador pondere a necessidade de tal variacdo, tendo o cuidado de néo
autorizar aumentos oportunistas, que naéo sejam demandados por razdes de
qualidade ou seguranga ou que sejam desprovidos de l6gica econdmica.

A ponderacéo, pela autoridade reguladora, sobre a necessidade de
se impor uma tarifa extra em casos especificos deve observar, em suma, o
principio da proporcionalidade, “que impde a Administracdo Publica: adequacgao
entre meios e fins, vedada a imposicdo de obrigacdes, restricdbes e sangbes em
medida superior aquelas estritamente necessarias ao atendimento do interesse

% FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. Op. Cit., p. 3.

9 GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi Markets in Developing Countries: Issues and
Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank, Washington/DC,
No. TRN-3, fev. 2005, p. 3.
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publico™’, segundo implicitamente contido no art. 2°, paragrafo Unico, da Lei n°

9.784/1999. Em se tratando de imposi¢cbes regulatorias que afetam a livre
concorréncia e o bem-estar dos consumidores, como é o caso de tarifas de taxi
reguladas, o principio da proporcionalidade implica que: (i) a medida imposta (no
caso a tarifa) seja apropriada para o alcance do objetivo visado (element of
appropriateness or suitability); (i) a medida seja necessaria, no sentido de que
nao haja outra medida menos restritiva a disposi¢ao (element of necessity); e (iii)
as restricbes produzidas pela medida ndo sejam desproporcionais ao objetivo
alcangado (element of proportionality).**

Cobrangas superiores de tarifa para taxis levando ou buscando
passageiros no aeroporto (como ocorre no Distrito Federal43), por exemplo, s6 se
justificariam caso fosse desvantajoso aos taxistas fazer corridas a esse local,
causando falta de oferta de taxis no ou para o aeroporto. Conforme sera visto
adiante, na secédo 4.3, a oferta de taxis em aeroportos ndo costuma ser um
problema, haja vista a grande demanda de corridas nesses locais, que atrai os
taxistas. Assim sendo, néo ha, a principio, razdo para se cobrar tarifas adicionais
de passageiros transitando em aeroportos. Ademais, uma eventual falta de oferta
nesses locais poderia ser combatida por meio da retirada de restricbes
quantitativas no mercado de taxis, uma medida menos gravosa que a regulagao
tarifaria.

De fato, ndo ha duvida que muitas vezes a necessidade de
imposi¢cao de determinado 6nus regulatorio surge justamente em razdo de uma
outra restricdo imposta pelo regulador. Como no exemplo recém citado,
problemas de oferta em determinadas localidades, que fazem o regulador
aumentar a tarifa nesses pontos, podem surgir justamente em razao da restricao
regulatéria a entrada de novos agentes no mercado. Se néo houvesse esta
restricdo, possivelmente ndo seria necessario impor aquela. Nesse sentido, €
importante que a autoridade regulatéria pondere as conseqiéncias de suas
escolhnas e opte pelo melhor caminho observando o principio da
proporcionalidade. No caso mencionado, talvez o meio mais apropriado e menos
gravoso de se atingir os objetivos alcangcados fosse simplesmente ndo impor
qualquer restricdo, ao invés de se impor duas (a segunda com o objetivo de
“consertar” a primeira).

“' DI PIETRO, Maria Sylvia Zanella. Direito Administrativo. 20. ed., Sdo Paulo: Atlas, 2007, p.
72.

“2 Esse teste de trés passos, que impde o principio da proporcionalidade a restricdes
regulatorias, segundo ressaltado por KOHL, tem origem no direito constitucional aleméo, mas a
Unido Européia, a Australia e os Estados Unidos ja o utilizam de forma muito similar. KOHL,
Michael. Constitutional limits to anticompetitive regulation: the principle of proportionality.
In: AMATO, Giuliano; LAUDATI, Laraine L. (Ed.). The Anticompetitive Impact of Regulation.
Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing Limited, 2001, p. 425-426.

* Fonte: Site da Secretaria de Transportes do Distrito Federal. Disponivel em:
http://www.st.df.gov.br/005/00502001.asp?ttCD_CHAVE=5460. Acesso em 25/02/2009.
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4. Regulagao de oferta

4.1. Restricoes a entrada

No Distrito Federal, a autoridade municipal regula o numero de taxis
autorizados a circular na cidade. Segundo apurado pela SDE, o numero de
permissdes no Distrito Federal é de cerca de 3.400 taxis, desde a década de
1970 (fl. 145). A titulo de comparacéo, no DF ha 1,38 taxi para cada 1.000 (mil)
habitantes, enquanto na cidade de S&o Paulo ha 3,03 taxis para cada 1.000 (mil
habitantes), em Londres, Inglaterra, 2,88" e em Washington D.C., EUA, 13,5 (fl.
145). Independentemente do fato de essas serem boas ou mas comparacgoes, 0
fato &€ que, proporcionalmente, o nimero de taxis no Distrito Federal € muito
menor do que as cidades mencionadas e que, com efeito, o numero de
permissdes no Estado permanece o mesmo ha mais de 30 anos, muito embora a
populacdo tenha crescido consideravelmente desde entdo. Ha nos autos
declarag¢des até mesmo de proprietarios de empresas de taxi afirmando ser “um
erro do Governo ndo conceder novas licengas” e apontando “a necessidade de
maior numero de permissdes para Brasilia” (fl. 71)

A esse respeito, o Estudo Conjunto SDE/SEAE n°® 01/2008 assim
sugere: “estudo preliminar mostra que muitas cidades brasileiras tém um numero
de licencas defasado em relagdo ao numero de habitantes e estrutura de
transporte publico da cidade. E recomendavel, portanto, que seja feito um
levantamento para confirmar a insuficiéncia de licengas e que, em seguida, haja
um aumento gradual do numero de permissdées. Também deve ser considerado
como alternativa a introdugdo da entrada livre no mercado” (fl. 159).*

Aqueles que defendem que a quantidade de taxis circulando em um
municipio seja controlada pela autoridade regulatdéria normalmente embasam
seus argumentos nas seguintes premissas: (i) restricbes de quantidade seriam
necessarias para garantir qualidade e seguranga do servigo, ja que, tendo
maiores lucros, os taxistas investiriam em segurancga e qualidade do veiculo;*® e

* REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed taxi and PHV services in the
UK. Nov. 2003, p. 27.

* Vale frisar que a propria Lei Distrital n° 4.056/2007 prevé, em seu art. 15, a elaboragdo de
estudo técnico, no prazo de 90 (noventa) dias da publicacdo da Lei, destinado a definir a
quantidade de permissdes de taxi no Distrito Federal.

* AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, p. IX; REINO UNIDO. Op. cit., p. 5.
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(i) a presenga de mais taxis contribuiria para o aumento dos congestionamentos
e da poluicdo.*’

A literatura rejeita esses argumentos.”®> O meio mais adequado e
eficiente de se garantir seguranca e qualidade no mercado de taxis, segundo
argumentado, é por meio de uma regulacdo que adresse tais fatores
especificamente, exigindo dos taxistas padrdes minimos de segurangca e
qualidade a serem obedecidos.*® Nao ha evidéncias de que maiores lucros por
parte dos taxistas, obtidos em razdo de uma restricdo artificial da oferta, seréo
necessariamente aplicados na segurangca do veiculo, ndo sendo o aumento
forcado de lucros o melhor meio de se obter segurancga e qualidade.

Também é rechacado o argumento de que a livre entrada no
mercado de taxis causaria aumento de congestionamentos e da poluigdo. Ao
contrario, em alguns casos o aumento do numero de taxis € encorajado
justamente para reduzir congestionamentos e poluentes, haja vista que servigos
de taxi eficientes encorajariam a populagdo a usar menos seus veiculos privados
em centros urbanos.”® Além disso, poluicdo e congestionamentos s&o
externalidades negativas associadas a todos os tipos de veiculos motores. Uma
politica de diminuicdo de tais externalidades que abarcasse apenas taxis (que
representam uma parcela infima da frota total de uma cidade) provavelmente nao
atingiria resultados satisfatérios. °’

A literatura analisada demonstra que as barreiras impostas a
quantidade de taxis em operagdo nao séao justificadas por qualquer argumento
racional, ao mesmo tempo em que reduzem a oferta de servigos, diminuindo as
possibilidades de escolha do consumidor e restringindo a competicdo entre os
agentes. Tais restricbes geram custos significativos, que recaem diretamente
sobre os consumidores. *?

* ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD).
Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition. Roundtables on Competition
Policy n° 81, Paris, Out. 2007, p. 23; REINO UNIDO. Op. cit., p. 6.

*® ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. Cit.,
p. 21.

*9 AUSTRALIA. Commission. Op. Cit., p. IX; REINO UNIDO. Op. Cit., p. 5.

% ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD).
Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition. Roundtables on
Competition Policy n°® 81, Paris, Out. 2007, p. 23.

*" ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. Cit.,
p. 24; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed taxi and PHV services
in the UK. Nov. 2003, p. 6.

2 AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, p. IX; FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab
Regulation. U.S. Federal Trade Commission, 1984, p. 155; REINO UNIDO. Op. cit., p. 5;
ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. cit., p.
7.
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As experiéncias de flexibilizacdo do mercado de taxis, com o
consequente aumento da competicdo, geraram diversos beneficios, como a
melhoria (e ndo a piora) na qualidade dos servigos, inovagdes e diminuigdo no
tempo de espera dos passageiros.”

Com relagéo aos pregos, é certo que, em razdo do aumento da
competicdo provocado pelo maior numero de agentes no mercado, as tarifas
tendem a cair.>* Experiéncias anteriores demonstram que, apds reformas
regulatérias no sentido de liberar a entrada de novos taxis, as tarifas, com
frequéncia, sofrem reduc¢des. Em alguns casos, porém, um aumento de precos
po6s- reforma pode vir a ocorrer em consequiéncia de uma fixagéo artificialmente
baixa de pregos durante o periodo de regulacédo antecedente. Ademais, se as
tarifas ndo forem reguladas, mesmo em um ambiente de abertura de mercado,
ainda é possivel que os agentes sejam capazes de praticar pregos acima dos
patamares competitivos, em razdo das falhas de mercado relatadas na secéo 3,
que tratou da regulacgao tarifaria do mercado de taxis. Recomenda-se, portanto,
que algum tipo de regulacédo de tarifas seja mantida (conforme argumentado
anteriormente, um regime de tarifas maximas, por exemplo), ainda que o
mercado seja aberto para a entrada de novos agentes.”

E importante destacar, outrossim, as dificuldades de se manter uma
regulacdo que controle o numero de agentes no mercado. A determinagdo de um
nivel 6timo de oferta requer um numero significativo de informacdes relativas a
demanda, elasticidade-preco, tempo de espera de passageiros e diversas outras.
Nao ha um modelo largamente aceito que seja capaz de guiar as autoridades no
sentido de fixar um nivel razoavelmente correto de oferta e, de fato, em tais
condicdes os reguladores raramente sao capazes de fazer estimacbes
consistentes e confiaveis dessa natureza.’®

Por outro lado, os custos de fiscalizacdo de um regime regulatério
dessa natureza também s&o altos. Tal fato comprova-se, por exemplo, pelo
consideravel mercado irregular de permissdes no Distrito Federal. Embora a
concessao e a transferéncia de permissdes de taxi sejam regulamentadas por

% AUSTRALIA. Op. cit., p. IX; REINO UNIDO. Op. cit, pp. 4 € 5, ORGANIZATION FOR
ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. cit., p. 8.

* AUSTRALIA. Op. cit., p. IX.

> ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. Cit.,
pp. 8 e 9; GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi Markets in Developing Countries: Issues
and Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank,
Washington/DC, No. TRN-3, fev. 2005, p. 5.

% GWILLIAM, Kenneth M. Op. cit., p. 4; HARRIS, Lee A. Taxicab Economics: The Freedom to
Contract for a Ride. The Georgetown Journal of Law & Public Policy, Washington/DC, vol. 1,
pp. 195-222, 2002-2003, p. 215; ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND
DEVELOPMENT (OECD). Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition.
Roundtables on Competition Policy n° 81, Paris, Out. 2007, p. 7.
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normas especificas, ha fortes suspeitas de que tais regras séo burladas com
frequiéncia, sendo as licengas vendidas ou alugadas de forma ilegal.’’

Em razdo de todos esses argumentos, a concluséo, ao final, é de
que a retirada de restricbes a quantidade de taxis em operagao é, em geral,
extremamente benéfica a sociedade, devendo ser seriamente considerada pelas
autoridades reguladoras.

4.2. Queda do valor das licencas em razao da abertura do
mercado

Um fator de ordem externa dificultador do processo de abertura do
mercado de taxis em todo mundo diz respeito a natural queda do valor das
licengas apos a liberalizagcéo da entrada. Em raz&o disso, ha comumente grande
pressao por parte dos proprietarios dessas licengcas contra a abertura do
mercado.

E importante enfatizar, primeiramente, que o aumento do valor das
licencas de taxi € resultado justamente da escassez do numero de permissdes
mantidas pelas autoridades. As licengas de taxi sé alcangaram os altos valores
atuais porque o numero de permissdes disponiveis foi artificialmente mantido em
patamares demasiadamente baixos pelas autoridades reguladoras, permitindo
que os proprietarios dessas licengas auferissem lucros de monopolio.®

" Nos termos dos arts. 4° e 5° da Lei Distrital n° 4.056/2007, as permissdes de taxi sdo
outorgadas por meio de processo licitatorio, na propor¢ao de 85% para profissionais autbnomos
e 15% para pessoas juridicas. A transferéncia das licengas, por sua vez, s6 pode ocorrer,
conforme preceitua o art. 16, nos seguintes casos: (i) concentracdo de empresas
permissionarias; (ii) ato voluntario do permissionarios, quando o beneficiario da transferéncia for
motorista autdnomo nao permissionario; (iii) aposentadoria do permissionario por invalidez, ou
invalidez permanente ou temporaria para o trabalho; (iv) incapacidade fisica ou mental do
permissionario; (v) falecimento do permissionario, dando-se a transferéncia aos herdeiros; e (vi)
reunido de permissionarios autbnomos para constituicdo de sociedade. As transferéncias devem
ocorrer com anuéncia da unidade gestora da Secretaria de Transportes, mediante pagamento de
taxas, e o permissionario que transferir a licenga estara impedido de obter nova permisséo
durante 15 (quinze) anos. Na forma do art. 22, o permissionario pode cadastrar apenas um
motorista auxiliar, sendo que aquele deve continuar conduzindo o taxi por pelo menos 50% do
tempo de operacgéo. Apesar de toda essa regulamentacao, ha fortes suspeitas sobre o comércio
ilegal de licencas no DF (compra e venda e aluguel), reverberadas, alias, pela prépria Secretaria
de Transportes, que tem dificuldades de fiscalizar a regulagéo imposta, conforme noticiado pelo
Correio Braziliense em 08/02/2009. MADER, Helena. Taxistas de escritério. Correio
Braziliense. Brasilia, 08 fev. 2009. Cidades, p. 27.

*® ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD).
Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition. Roundtables on
Competition Policy n°® 81, Paris, Out. 2007, p. 7.
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O aumento do valor dessas licengas, vale lembrar, representa uma
transferéncia continua e proporcional de recursos dos consumidores aos
permissionarios.”® O baixo nlimero de licencas, por um lado, faz com que estas
gerem um alto valor aos seus detentores. Por outro lado, 0 mesmo baixo numero
de licencas faz com que os consumidores tenham de conviver com uma
quantidade pequena de taxis e, portanto, com um servico menos competitivo,
mais caro e possivelmente de menor qualidade. O aumento no valor das licengas
€ um indicativo direto da escassez de taxis no mercado. Uma queda no valor das
licengas, causada por uma eventual retirada das barreiras a entrada, por outro
lado, significaria um repasse proporcional de bem-estar aos consumidores.

Muito embora os altos pregos das licengas sejam, portanto,
resultado ndo do trabalho eficiente dos proprietarios, mas sim de um quase
monopodlio artificialmente mantido pelas autoridades, ainda assim é
extremamente comum, em todos os paises, que esses proprietarios de licengas
pressionem os governos contra a abertura do mercado (a fim de ndo perderem o
alto valor de suas permissfes) ou para que, ao menos, sejam eles
financeiramente compensados pela queda no valor de suas licengas.

De modo geral, politicas de concorréncia ndo sao a favor de que
barreiras a entrada em um dado mercado sejam mantidas apenas para proteger o
interesse de grupos de interesse eventualmente afetados com a abertura daquela
industria. Nesse sentido, a literatura sobre o tema argumenta n&o haver
justificativa para que os proprietarios de licencas de taxi sejam compensados,
com dinheiro dos contribuintes, por estarem perdendo, apdés a abertura do
mercado, sua capacidade de extrair lucros de monopodlio em prejuizo do
consumidor.®

N&o obstante, fatores politicos e o alto indice de captura regulatéria
fazem com que, em varios casos, a transigdo para um regime de mercado aberto
seja mais facil e aceitavel caso haja, efetivamente, algum tipo de compensacéao
aos proprietarios de licencas afetados pelas reformas ou que a transi¢cao seja
feita de maneira a prejudicar menos substancialmente os interesses desses
proprietarios,®’ muito embora do ponto de vista de uma politica de concorréncia e
de wuma politica pro-consumidor tais compensagdes, como dito, sejam
injustificaveis.®

% |bidem, pp. 7-8

% ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. Cit.,
pp. 8 e 9; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed taxi and PHV
services in the UK. Nov. 2003, p. 42.

®" ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. cit.,

. 9.
B REINO UNIDO. Op. cit., p. 42.
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Nesse sentido, sugere-se, por exemplo, um relaxamento
progressivo das restricbes a novas licengcas. Quanto mais lentamente se fizer a
transicdo para um ambiente de maior abertura, menor tendera a ser a
necessidade de compensacéo aos proprietarios das Iicent;;as.63

Em qualquer caso, porém, é importante que, ao programar sua
politica de reforma, as autoridades tenham em mente que uma transicdo nao
imediata e o oferecimento de qualquer tipo de compensacao estardo adiando
beneficios aos consumidores e extraindo recursos dos contribuintes, em prol dos
interesses privados do grupo representado pelos proprietarios das licengas.

4.3. O mercado de taxis em aeroportos, rodoviarias e hotéis

H4&, nos autos, declaracao de proprietario de empresa de radio-taxi
afirmando que: “ndo possui lugar para trabalhar no aeroporto, o que configura um
constrangimento para o taxista e para o passageiro”, que “na Rodoferroviaria do
DF nao é permitida a entrada dos taxistas que concedem descontos para pegar
passageiro, mesmo que este ligue solicitando taxi” e que “também existem
constrangimentos em outros setores da cidade como o Setor Hoteleiro por
exemplo” (fl. 39). Nota-se, portanto, que por possivel pressdo dos taxistas de
ponto, radio-taxis encontram dificuldades em atender passageiros onde haja
pontos de taxi fixos. Por tal razdo, foi recomendado pela SDE que “servigos de
radio-taxi possam atender passageiros em rodoviarias, ferroviarias e aeroportos”
(fl. 160).

A operacao de taxis de ponto, como em aeroportos, rodoviarias e
hotéis, € normalmente bastante rentavel, ja que ha uma demanda de passageiros
grande, previamente esperada.’”® Em tais locais, porém, a competicdo entre os
taxis € normalmente reduzida, em fungao da restricdo de espacgo, o que obriga os
mesmos a permanecem em filas, aguardando passageiros que, em geral, devem
pegar o primeiro taxi da fila. Além disso, esses pontos recebem muitos turistas,
que nao tém conhecimento sobre as alternativas providas pelo mercado de taxi
naquela cidade. Por tais razbes, a tendéncia é de que os taxistas sempre cobrem
a tarifa maxima, também n&o havendo incentivos a melhorias na qualidade dos
servicos.®

® AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, pp. 11 e 12; GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi Markets in Developing Countries:
Issues and Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank,
Washington/DC, No. TRN-3, fev. 2005, p. 5.

® FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab Regulation.
U.S. Federal Trade Commission, 1984, p. 12.

%% |bidem, p. 50.
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Embora seja positivo que haja uma garantia de oferta constante em
pontos importantes como aeroportos e rodoviarias, fornecendo aos consumidores
um tempo de espera praticamente nulo®, ndo ha, na literatura, evidéncias de que
uma maior competitividade nesses locais (e consequientemente menores tarifas)
provocariam uma debandada significativa de taxis desses pontos. Com efeito, a
alta e constante demanda nesses locais encoraja uma disponibilidade de oferta
constante, embora n&o seja impossivel que peculiaridades de determinado local
gerem um cenario distinto.

Em geral, porém, ocorre o contrario. Especialmente nos casos em
que ha retirada das barreiras quantitativas no mercado de taxis, ha preocupacgdes
de que as filas de taxis nesses pontos tornem-se excessivamente grandes,
embora, na pratica, a experiéncia ndo mostre ser esse o caso. De qualquer
modo, segundo a literatura pesquisada, a solugdo nesses casos nao € manter as
restricbes a entrada. Primeiramente, um aumento da competitividade nesses
locais, por si s6, ao pressionar para baixo as tarifas, tende a regular a oferta de
modo mais adequado. Outras opg¢des poderiam incluir, por exemplo, uma
imposicao de tarifas-teto mais baixas nesses pontos, até que as filas
diminuissem.®’

Em regra, portanto, o aumento da competitividade em pontos de taxi
€ tida como benéfica, sendo recomendado pelos estudos, como observado, uma
maior facilidade de acesso nesses locais a taxis que fornegam descontos.®®

Por outro lado, é certo que, até mesmo em razdo da disposi¢cao
fisica de alguns desses pontos, nem sempre é possivel adotar algumas das
medidas sugeridas com vistas a facilitar o acesso de outros taxis e gerar
competitividade. Ao mesmo tempo, a quantidade de oferta nesses locais pode
variar de municipio para municipio. Nesse sentido, é relevante que a autoridade
reguladora leve em consideragdo as peculiaridades e necessidades de cada
local, embora tenha em mente que um aumento da competitividade nesses
pontos é potencialmente benéfico.

5. Regulagao de qualidade e segurancga

Finalmente, € comum a regulacdo do mercado de taxis no que se
refere a requisitos de qualidade e seguranca. Tal regulacéo atinge exigéncias: (i)
para o veiculo, como tipos de veiculo, limites de tempo rodado, teste do veiculo

% |bidem, p. 58.

o7 FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. An Economic Analysis of Taxicab Regulation.
U.S. Federal Trade Commission, 1984, p. 123; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The
regulation of licensed taxi and PHV services in the UK. Nov. 2003, pp. 65 e 72.

% AUSTRALIA. Productivity Commission. Regulation of the Taxi Industry. Canberra: Ausinfo,
1999, p. 65.
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periodicamente, identificacdo, regularidade do taximetro e outros; e (ii) para o
motorista, como auséncia de antecedentes criminais, exames médicos, teste de
conhecimento geografico, limites de idade e outros.®

No Distrito Federal, exige-se dos taxistas desde a apresentagcao de
documentos basicos, como carteira de motorista, comprovante de residéncia,
certidao negativa de débitos tributarios e previdenciarios, comprovantes de que
nao é servidor publico ou detentor de outorga de servigco publico, até laudos
médicos atestando sanidade fisica e mental e certidao negativa de antecedentes
criminais (art. 6° da Lei Distrital n°® 4.056/2007). Com relagdo aos veiculos, exige-
se idade maxima de oito anos, capacidade minima de porta-malas, ar-
condicionado, quatro portas, taximetro e aparelhos registradores aferidos e
lacrados, indicagdo do permissionario e outras. Também exigir-se-a, dos novos
veiculos ou permissionarios, que o automoével seja do tipo sedan ou station
wagon e que seja de cor branca, cinza claro ou prata (art. 24 da Lei).

Grande parte das exigéncias regulatorias relativas a qualidade e a
seguranca efetivamente se justifica, uma vez que, em razédo das ja mencionadas
assimetrias de informacédo que colocam os consumidores em desvantagem
relativamente aos taxistas, os passageiros ndo tém como saber, previamente, se
estarao contratando um servigo que lhes fornega um minimo de seguranga, tanto
no que se refere ao taxista quanto ao veiculo utilizado.” Como mencionado na
secado 4.1, sao justamente exigéncias regulatorias especificas para tal fim a
melhor maneira de se manter padrées razoaveis de qualidade e segurancga, e nao
uma regulacado que mantenha restricdes a oferta e tarifas artificialmente elevadas.

N&o obstante, é certo que a necessidade de uma regulagdo de
qualidade e seguranca consistente faz-se ainda mais premente nos casos em
que a autoridade municipal decide retirar as barreiras que limitam a quantidade
de taxis em circulacéo, a fim de garantir padrées minimos aos consumidores.
Uma regulacao de seguranca eficiente € considerada essencial para o sucesso
de uma politica de flexibilizacdo. Para tanto, €& necessario manter uma
capacidade de fiscalizagdo e imposicdo de normas eficaz.”

Nado ha duvida de que as autoridades reguladoras de cada
localidade possuem melhores condicbes de avaliar quais sao os requisitos
minimos de qualidade que devem ser oferecidos aos passageiros. Recomenda-
se, entretanto, que tal regulacdo atenha-se apenas aos aspectos efetivamente
necessarios para prover segurancga e qualidade minimas aos consumidores, sob

% FRANKENA, Mark W.; PAUTLER, Paul A. Op. cit., p. 27; REINO UNIDO. Op. cit., p. 6.

" REINO UNIDO. Op. Cit., p. 7.

" GWILLIAM, Kenneth M. Regulation of Taxi Markets in Developing Countries: Issues and
Options. Transport Notes, Urban Transport Thematic Group, The World Bank, Washington/DC,
No. TRN-3, fev. 2005, p. 5, ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND
DEVELOPMENT (OECD). Competition Committee. Taxi Services Regulation and Competition.
Roundtables on Competition Policy n° 81, Paris, Out. 2007, p. 10.
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pena de gerarem barreiras e custos desnecessarios, com impactos negativos
sobre o mercado.”?

Mais uma vez, é relevante que a autoridade municipal observe o
principio da proporcionalidade, conforme exposto na sec¢do 3.5. Deve-se
ponderar se as exigéncias impostas aos motoristas e veiculos, restritivas da livre-
iniciativa e da livre-concorréncia, sdo realmente apropriadas, necessarias e
proporcionais aos objetivos’® de qualidade e seguranga visados, tendo-se em
mente os custos incorridos e os reais beneficios ao consumidor e a sociedade
gerados pelas medidas.

6. Consideracoées finais

O presente despacho contemplou vantagens e desvantagens de
diferentes abordagens a regulacdo do mercado de taxis, tendo como base de
analise, primordialmente, a legislacdo do Distrito Federal que regulamenta a
matéria. Buscou-se, em suma, cotejar argumentos a fim de auxiliar a construgéo
de uma regulacdo que possibilite maiores niveis de competitividade nesse
mercado, em prol dos consumidores e da coletividade. Diante das analises, ndo
ha duvida que a legislacao Distrital que regula os servigcos de taxi pode ser
significativamente aperfeicoada em diversos aspectos.

Tendo em vista que o intuito do presente procedimento é fomentar
mudancas na estrutura regulatéria editada por um ente publico (um Municipio), o
caminho mais adequado é transformar os argumentos levantados em ag¢des de
advocacia da concorréncia.

Conforme ressaltado no recente julgamento da Consulta n°
08700.000577/2008-00:

‘INJa atual configuragdo do Sistema
Brasileiro de Defesa da Concorréncia, incumbe a Secretaria
de Acompanhamento Econbémico ‘avaliar e manifestar-se
acerca dos atos normativos e instrumentos legais que
afetem as condigcbes de concorréncia e eficiéncia na
prestacdo de servigos, produgdo e distribuicdo de bens’,

> ORGANIZATION FOR ECONOMIC CO-OPERATION AND DEVELOPMENT (OECD). Op. cit.,
p. 18; REINO UNIDO. Office of Fair Trading. The regulation of licensed taxi and PHV services
in the UK. Nov. 2003, p. 7.

® KOHL, Michael. Constitutional limits to anticompetitive regulation: the principle of
proportionality. /n: AMATO, Giuliano; LAUDATI, Laraine L. (Ed.). The Anticompetitive Impact
of Regulation. Cheltenham, UK: Edward Elgar Publishing Limited, 2001, p. 425-426.
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articulando-se com o0s orgdos publicos responsaveis
(Decreto 6.531/2008, art. 12, inc. VII, “e” c/c inc. Xl).

Logo, parece-me que o procedimento mais
adequado a ser adotado quando o Cade identificar que
determinada norma, legal ou infra-legal, pode impactar
negativamente a livre-iniciativa e a livre-concorréncia, é
encaminhar aquela Secretaria pedido para que interceda
junto aos orgdos publicos responsaveis, visando a
mitigag&o de tais efeitos.

Observo que a Seae, por ndo se constituir
em instancia deliberativa do SBDC, tem, sob o ponto de
vista institucional, liberdade muito maior para negociar
eventuais mudangas normativas ou adotar quaisquer outras
providéncias, sem se vincular, contudo, a posicionamentos
especificos em casos concretos. E a experiéncia pratica
tem demonstrado que a via negocial, no &mbito da
Administragdo Publica, tem produzido resultados mais
rapidos e robustos, no que diz respeito a disseminagédo da
cultura de concorréncia, do que a via litigiosa. "’

Assim sendo, entendo oportuno que as ponderagdes aqui efetuadas
pelo CADE acerca da matéria em comento sejam encaminhadas a SEAE,
juntamente com cépia integral dos presentes autos, para que aquela Secretaria,
exercendo seu juizo de conveniéncia e oportunidade, interceda junto as
autoridades distritais e adote as providéncias que reputar necessarias no sentido
de mitigar efeitos anti-competitivos gerados pela Lei Distrital n°® 4.056/2007 e
legislagdo correlata. Nada impede, outrossim, que a SEAE, assim entendendo
oportuno, promova ag¢des semelhantes junto a outros Municipios brasileiros cuja
regulagao dos servigos de taxi porventura merecga aperfeicoamentos.

Brasilia, 04 de marco de 20009.

CARLOS EMMANUEL JOPPERT RAGAZZO

Conselheiro

™ Consulta n° 08700.000577/2008-00, Conselheiro Relator Olavo Zago Chinaglia, j. 04/02/2009.



