Taxi perde com Uber, mas proibir
inovacao nao e resposta

No comeco do século 20, as principais cidades do mundo
estabeleceram regulamentagdes para organizar o sistema de taxis.
Licencas e alvaras restringiram o numero de carros que podiam
operar na pracga e os submeteram a fiscalizagao oficial.

A justificativa para esse controle era a seguranga dos cidadaos.
Entrar em um carro qualquer oferece um risco para o passageiro,
assim como aceitar um passageiro qualquer oferece um risco para o
motorista. Licengas de taxis surgiram para diminuir a assimetria de
informacao entre os dois lados.

O sistema de alvaras garante alguma qualidade ao sistema, mas gera
uma série de consequéncias indesejaveis. Exclui do mercado jovens
sem dinheiro para o investimento inicial e cria um mercado negro de
compra de licengas, diminuindo a transparéncia que o préprio
sistema se propde a garantir.

Um século depois da criagdo das licengas, o advento da internet
moével com GPS ndo so tornou obsoleta a fiscalizagdo do governo
como criou formas mais eficazes de garantir a seguranca. Isso tudo
sem impor barreiras legais a entrada de novos agentes no mercado.
Empresas como Easy Taxi, Uber e diversos de seus concorrentes
mundo afora sdo algumas dessas novas plataformas que vém
revolucionando o mercado de transporte urbano.

Sistemas como o Uber permitem que todos os passageiros se
tornem fiscais do servico de transporte. Eles podem identificar o
condutor por foto, nome e telefone, garantindo que nao estao
entrando num carro que acabou de ser roubado. Podem punir maus



motoristas com notas ruins. Se a avaliagdo do condutor cai abaixo de
certo nivel, ele é desligado do servico. Se a avaliagdo média é alta, o
motorista ganha um prémio semanal. Os passageiros também
recebem notas ao final da corrida, o que oferece mais seguranca aos
condutores.

No passado, a fiscalizagao era esporadica e ficava a cargo de
burocratas sujeitos a corrupg¢ao. Agora a fiscalizagado é constante e
fica na mao de quem mais esta interessado em garantir a qualidade
do servico. Basta usar o servico uma ou duas vezes para perceber
que os motoristas do Uber estao, em geral, muito mais preocupados
com a avaliagao dos passageiros que taxistas tradicionais. E os
consumidores tém perfeita no¢do de que ndo precisam mais do
alvara municipal para ter se sentirem seguros.

Nao se trata de defender a empresa, mas a inovagdo em geral. Em
cidades americanas e europeias onde ha seguranca juridica para o
negdcio, o Uber enfrenta concorréncia de servigos mais baratos e
especializados. Ha empresas focadas em atender criangas a
caminho da escola ou somente idosos.

Inovacdes beneficiam a sociedade como um todo, mas nao
necessariamente todos na sociedade. Modelos de negdcio
tradicionais saem perdendo quando surge uma onda tecnoldgica. O
advento da camera digital levou fabricantes de filme a faléncia.
Wikipedia e Google tornaram obsoletas as enciclopédias
tradicionais. Quem comprava linhas telefénicas para alugar perdeu
todo o patrimbnio quando a modernizagao popularizou a telefonia.

Por causa do Uber, o preco de licencas de taxis vém caindo por todo
o mundo. No ano passado a licenca de taxi em Nova York caiu 17%,
de mais de um milhdo de dolares para 872 mil. Ja existem hoje mais
carros do Uber do que taxis tradicionais em Nova York.



O taxi tradicional perde com tecnologias como o Uber, mas a
resposta ndo é proibir a inovagao. O direito ndo deveria servir de
instrumento para bloquear o desenvolvimento de solu¢des urbanas e
impedir que a concorréncia provoque barateamento e a melhoria do
servico.

Os signatarios deste manifesto acreditam que, em vez de sufocar a
competicdo no setor, 0 governo precisa ajudar os taxis tradicionais a
se tornarem mais competitivos. E criar condicbes para que novos
empreendedores desenvolvam solu¢des ainda mais revolucionarias
no futuro.
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