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NOTA TECNICA N° 12/2019/DEE/CADE

Referéncia: Estudo n° 08700.002226/2019-88

Ementa: A presente nota técnica faz uma analise de possiveis efeitos concorrenciais da
adocdo de um modelo de regulacdo price cap para os precos de passagens aéreas.
Apresentam-se as preocupacgdes concorrenciais de tal proposta, a titulo de advocacia,
com o intuito de evitar problemas concorrenciais decorrentes da sua adogao.

Versao: Publica

1. Introducao

A advocacia da concorréncia ¢ um dos principais objetivos da Lei brasileira
de Defesa da Concorréncia (Lei n° 12.529/2011). Segundo OCDE (2019), como
ocorre em outras economias com vasta tradicdo de empresas estatais e profunda
regulacao, ¢ crucial que o Brasil gere e aprimore o entendimento e a aceitacdo ampla
dos principios concorrenciais. Nesse sentido, o Departamento de Estudos
Economico (DEE) do Conselho Administrativo de Defesa da Concorréncia
(CADE) tem desenvolvido atividades de advocacia que incluem publicagdes,
estudos de mercado, elaboracdo de guias, avaliagdes de impacto, elaboracdo de
semindrios e estreita cooperacdo com agéncias reguladoras e outros Orgaos
ptblicos'.

Paralelamente, a Secretaria Nacional do Consumidor (Senacon) concentra-
se no planejamento, elaboragdo, coordenacao e execugdo da Politica Nacional das
Relacdes de Consumo, com os objetivos de, dentre outros, garantir a protecao e
exercicio dos direitos dos consumidores e promover a harmonizacao nas relagdes
de consumo. A Senacon também atua na andlise de questdes que tenham
repercussdo nacional e interesse geral, na promocdo e coordenacdo de didlogos

! Ver publicagdes institucionais do DEE em: http://www.cade.gov.br/acesso-a-
informacao/publicacoes-institucionais/publicacoes-dee.




setoriais com fornecedores, na cooperacdo técnica com Orgdos e agéncias
reguladoras, na advocacia normativa de impacto para os consumidores, na
prevencdo e repressio de praticas infrativas aos direitos dos consumidores?.

Dada a proximidade das atuagdes das duas instituicdes, Cade e Senacon
frequentemente dialogam sobre diferentes temas da economia brasileira que possam
repercutir tanto na area de defesa da concorréncia, quanto da defesa do
consumidor’.

As recentes alteracdes no panorama do mercado brasileiro de transporte
aéreo de passageiros (propostas de mudangas na regulagdo do mercado, crise da
empresa Avianca) t€m mobilizado esforcos das diversas instituicdes
governamentais interessadas no setor, como Agéncia Nacional de Aviagdo Civil
(Anac), Cade e Senacon.

A presente nota técnica tem objetivo de apresentar subsidios ao debate em
torno da regulagdo do setor aéreo abordando possiveis consequéncias no campo
concorrencial no caso de se voltar a regular de precos de passagens aéreas,
especificamente com a adogao do modelo price cap.

Esta ¢ uma questdo que surge em um contexto em que retornam a cena
discussdes sobre o funcionamento e a regulagdo do transporte aéreo de passageiros
no Brasil. De um lado, observam-se medidas no sentido de liberalizar o setor e atrair
mais investimento e concorrentes para o mercado brasileiro, como as iniciativas no
sentido de eliminar a franquia de bagagem e facilitar o aporte de capital estrangeiro
nas companhias aéreas que operam ou venham a atuar no Brasil; de outro, ha uma
insatisfacdo dos consumidores com precos e qualidade dos servigos®.

2 Conforme descrito https://www.defesadoconsumidor.gov.br/portal/a-senacon.

3 Em 14/05/2018, Cade e Senacon firmaram acordo de cooperagio técnica visando intercimbio de
conhecimentos ¢ promover ag¢des conjuntas que aprimorem o desempenho de atividades que
garantam a efetiva protecdo e defesa do consumidor e o fortalecimento da concorréncia - Processo
n° 08012.000735/2018-43.

4 " 4s reclamacdes de passageiros prejudicados com atrasos ou cancelamentos de voos registradas
até o terceiro trimestre de 2018 (dados mais recentes) ja sdo 78,64% maior que as queixas
manifestadas ao longo de 2017. Segundo o Boletim de Monitoramento da Agéncia Nacional de
Aviagdo Civil (Anac), entre janeiro e setembro do ano passado, a plataforma consumidor.gov.br
contabilizou 2.133 reclamacoes relacionadas aos temas “atrasos e cancelamentos”,
contra 1.194 em 2017." - site Turismo em Foco, 22/01/2019).

"A tarifa aérea média de voos domésticos subiu 7,9% no primeiro trimestre deste ano, quando
comparado com o mesmo periodo de 2017. Segundo a Agéncia Nacional de Aviagdo Civil (Anac),
o preco médio das tarifas ficou em R$ 361,03, ante o valor de R$ 334,49 do primeiro trimestre do
ano passado." - site do Estado de Séo Paulo, 29/06/2018.

"Neste més do turismo, o Reclame AQUI analisou as reclamagdes das principais companhias
aéreas. No total, foram 34.909 queixas no site de janeiro a agosto de 2018. Em um comparativo
com o mesmo periodo de 2017, quando foram registradas 25.539, houve um aumento de 37%. As
principais reclamagoes foram sobre bagagem, somando 22% dos problemas, em seguida,
problemas no cancelamento (19%), reembolso (18%), cobran¢a abusiva (11%) e atendimento (9%,).
- site Reclame Aqui, 28/09/2018.



Diante dessa insatisfagao dos consumidores sdo apresentadas propostas de
alteracdo da regulacao do setor aéreo, como ¢ o caso do Projeto de Lei de Conversao
(PLV) 6/2019, que propde a volta da franquia de bagagens e uma obrigagdo de
investimentos em rotas regionais para empresas estrangeiras que queiram entrar no
mercado brasileiro. Estas medidas foram analisadas por este Departamento de
Estudos Economicos, que as considerou contrarias aos objetivos de atrair
investimentos e aumentar a concorréncia no setor’. Também é possivel que se
cogite a volta da regulacdo de precos de passagens aéreas. Considerando essa
hipotese, esta nota técnica avalia os possiveis efeitos concorrenciais de um controle
de pregos com a utilizagdo do modelo price cap.

A presente nota técnica estd dividida em cinco segdes. Além desta
introducdo, a segunda se¢do revisa o processo de desregulacdo do setor aéreo; a
terceira secdo apresenta em linhas gerais o modelo price cap de regulacao; e a
quarta avalia a adequacdo desse modelo para regular passagens aéreas no Brasil.
Por fim, a quinta se¢cdo conclui com as principais preocupagdes concorrenciais
vislumbradas.

2. A desregulamentacio do transporte aéreo de passageiros

Até meados dos anos 1970, o transporte regular de passageiros era
fortemente regulamentado na maioria dos paises. A entrada no mercado de
transporte aéreo, o inicio de operagdo em determinadas rotas, o tamanho das
aeronaves em operagdo, a redugdo ou interrupgao de servicos, o investimento em
companhias aéreas, e o estabelecimento e aplicacdo das diferentes categorias de
tarifas foram sujeitos a um conjunto detalhado de regras (Goneng e Nicoletti, 2001).

O movimento pela desregulamentacdo comecou nos Estados Unidos. Antes
de 1979, tanto a oferta quanto o preco de passagens aéreas eram submetidos a
regulagdo no mercado norte-americano. Desde entdo, permite-se a toda a empresa
que cumpra os requisitos de seguranca operar nas rotas que lhes sejam atrativas
ofertando servi¢os com liberdade de aplicagdo de tarifas. Desse periodo, até o ano
2000, o volume de passageiros transportados nos Estados Unidos triplicou
(Gowrisankaran, 2002).

Na Europa, o processo de liberalizagdo do transporte aéreo comegou nos
anos 1990, tendo como uma das motivagdes a necessidade de fazer frente a
expansdo das empresas norte-americanas. Duas décadas depois, a avaliacdo do
mercado europeu de transporte aéreo evidencia que o consumidor se beneficiou da
liberalizagdo: o nimero de rotas e frequéncias aumentou substancialmente desde o
inicio dos anos noventa; ha mais op¢des para o consumidor ao nivel da rota, bem
como tarifas mais baixas, em particular a partir de 2000; além disso, a revolugao
das empresas low cost criou oportunidades para aeroportos menores, levando a uma

5 Nota Técnica n® 11/2019/DEE/CADE.



acessibilidade por via aérea de muitas regides da Uniao Europeia (Burghouwt et al,
2015).

No Brasil, o processo de liberalizagdo do setor aéreo avangou em etapas, a
partir dos anos 1990, culminando com a Lei n°® 11.182/2005, que criou a Agéncia
Nacional de Aviacdo Civil (Anac), consolidou o regime de liberdade tarifaria® e
assegurou que as linhas aéreas possam ser exploradas por qualquer empresa aérea
interessada, mediante prévio registro na Anac, sendo estes os pilares da
concorréncia nos servigos de transporte aéreo publico no Brasil. Diferentemente do
que ocorria no passado, o Estado ndo mais estabelece precos minimos ou maximos
dos servigos ou restringe a oferta (Anac, 2016).

O grafico abaixo, mostra que desde a vigéncia da liberdade tarifaria houve
uma queda significativo do valor real médio da tarifa aérea doméstica, passando de
RS 729,41, em 2002, para R$ 374,12, em 2018, indicando um evidente beneficio
para os consumidores brasileiros.

Tarifa Aérea Média Doméstica Real (RS)
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Contudo, o mercado de transporte aéreo ¢ caracterizado por certa
instabilidade. Aumento da concorréncia, crises econdmicas, terrorismo, elevagoes
dos precos do petrdleo e elevagdo de taxas de juros sdo fatores que ao longo das
ultimas décadas tém abalado o setor, resultando em faléncias de companhias aéreas
e aumento da concentracdo do mercado através de fusdes e aquisi¢des ou formagao
de aliancas entre as empresas do setor, tanto no Brasil quanto no exterior.

Essa instabilidade faz com que surjam ideias no sentido de aumentar o nivel
de regulacdo do mercado aéreo por dois motivos contraditérios: de um lado
argumenta-se que hd uma crescente concentracdo do mercado com aumento do

6 O regime de liberdade tariféria foi instituido inicialmente pela Portarian® 248, de 10 de agosto de 2001,
do Ministério da Fazenda.



poder de mercado das grandes companhias nas principais rotas; de outro, aponta-se
que a elevada competi¢do em um mercado instavel leva companhias a operar abaixo

do custo gerando faléncias e descontinuidade dos servicos (Tretheway e Waters,
1998).

3. O modelo de regula¢ao Price Cap

Inicialmente, deve-se ressaltar a importancia do mecanismo de precos
definidos pelo mercado no sentido de permitir a sociedade alocar recursos escassos
para atender, tanto quanto possivel, os desejos ilimitados dos consumidores. Os
precos refletem o resultado de um calculo econdmico que os individuos e firmas
fazem sobre como melhor alocar seus recursos considerando um conjunto de
alternativas possiveis. Dessa forma, se uma firma obtém lucro ¢ um sinal de que ela
alocou seus recursos de producdo de uma maneira que os consumidores
consideraram melhor em relacdo a outras opgdes ofertadas — entdo essa firma sera
encorajada a produzir mais. Por outro lado, em caso de prejuizo, a firma recebe a
sinalizagdo de que os consumidores ndo se sentem atendidos em suas necessidades
e optam por produtos alternativos — a firma, entdo devera procurar outras formas de
alocar seus recursos de producdo (Coyne e Coyne, 2015).

Assim, nao se deve perder de vista que quando se propde a utilizacdo de
algum tipo de controle de precos, perde-se a referéncia do mercado e passa-se a
conviver com distor¢des que afetam o bem-estar dos individuos (conforme
explicitado no Anexo desta nota).

Controles e mecanismos de regulacio de precos sdo adotados
excepcionalmente com o intuito de corrigir “falhas de mercado”, derivadas,
principalmente, da assimetria de informagdo entre os agentes economicos, das
externalidades que envolvem uma determinada transacdo e do monopolio natural,
fendmenos que podem gerar situagdes que determinem perdas de bem-estar para a
sociedade (Saintive e Cahcur, 2006).

Surgida na Inglaterra, durante o periodo de intensas privatizagdes e
liberalizacdo de setores antes controlados pelo governo, no final doas anos 1980, o
modelo de regulacdo price cap se tornou um dos mais utilizados pelos paises que
passaram a adotar a regulagdo econdomica de certos mercados submetidos a
processos de privatizagdo ou liberalizagao.

Essa metodologia de regulagdo possui dois componentes principais: (1) uma
regra de reajuste dos precos determinados em contrato através de um indexador
baseado em algum indice geral de pregos, descontado um fator de produtividade
(fator X), que corresponderia ao estimulo para reducdo dos custos operacionais da
firma regulada; (ii) uma revisdo tarifaria (em periodos pré-fixados mais amplos),
cuja intencdo consiste em determinar e rever o custo de capital das empresas
reguladas bem como os custos operacionais, readequando o nivel das tarifas a
mudangas mais estruturais que ndo foram corrigidas pela regra de reajuste (Saintive
e Chacur, 2006).



Assim, dado o prego contratado e as metas de produtividade fixadas para os
anos até a proxima revisao, toda reducado real de custos podera ser apropriada pela
concessionaria, a qual tera, entdo, incentivos para reduzir custos. No caso de
industria que produz multiplos bens ou servigos, existem duas formas principais de
aplicar o modelo: ou aplicar a férmula para cada produto, ou aplica-la a uma cesta
de bens ou servigos, dando a firma liberdade de modificar precos relativos dentro
da cesta, sendo este a forma predominante na literatura (Araujo, 2001)

Adaptando para o setor aéreo, o regulador define uma taxa global de
aumento de prego (price cap). A companhia aérea ¢ livre para determinar quais
servicos terdo aumentos de pregos € a que taxa € quais ndo terao os precos
aumentados. Tudo o que importa ¢ que a média ponderada do aumento de preco
(incluindo todos os servigos prestados pela companhia) nao exceda o limite de preco
estabelecido (Tretheway e Waters, 1998).

Embora seja uma metodologia bastante aplicada para regulacdo de
mercados, algumas desvantagens sdo apontadas na literatura:

1. tal regulamentacdo pode criar incentivos para os fornecedores
reduzirem ou degradarem a qualidade do servico. Dado que toda
reducdo de custo além do previsto no fatror X ¢ apropriada pela
empresa, pode ocorrer de que empresa regulada procure reduzir
custos oferecendo uma qualidade inferior de servigos aos clientes
(Decker, 2009);

ii. algumas formas de regulacdo de price cap tém desvantagens em
termos de eficiéncia de alocacdo, ja que nao permitem que mudangas
de custo sejam refletidas rapidamente nas mudangas de prego
(Decker, 2009);

iii. nesse modelo de regulacdo, pode haver desincentivos a novos
investimentos caso as empresas ndo tenham a certeza de que os
custos de capital incorridos serdo compensados na proxima revisao
tarifaria - em ambiente de incerteza, as empresas podem
simplesmente deixar de investir ou retardar os investimentos até que
recebam do regulador uma sinalizacdo crivel de que tais custos serdo
efetivamente considerados (Decker, 2009);

iv. o menor custo de regulacdo (geralmente associado ao modelo price
cap) nao seria comprovado, uma vez que a defini¢cdo das metas de
produtividade exige um conhecimento profundo do mercado, e ha
uma tendéncia a conflitos entre regulador e regulado nos periodos de
revisdo do preco teto (Araujo, 2001)

v. o modelo de regulacdo price cap permite a firma incumbente agir
estrategicamente no sentido de impedir a entrada de novas empresas
concorrentes no mercado. Nesse modelo, o preco definido em um
periodo ¢ baseado no preco do periodo anterior mais um fator de
redugdo. Assim, a firma incumbente, prevendo a possibilidade de
entrada de uma nova firma, podera estabelecer um nivel de pregos



baixo o suficiente para que o preco do periodo seguinte (associado
com o fator de redugdo previsto na regulacdo) seja tdo baixo que
inviabilize economicamente a operagdo da firma entrante. Essa
estratégia seria ainda mais plausivel no caso de firmas como
produtos ou servigos considerados substitutos proximos ou perfeitos
(Iozzi, 2000).

4. Aplicacao da regulacao price cap ao mercado brasileiro de transporte aéreo

de passageiros

O mercado brasileiro de transporte aéreo de passageiros tem mostrado uma
tendéncia de reducao do valor real dos precos das passagens apds a liberalizagao do
setor, que teve uma pequena reversao no ano de 2018 (conforme grafico anterior).
Entretanto, nesse periodo verificou-se um aumento do nivel de concentra¢do do
mercado e algumas empresas enfrentando graves crises financeiras, que, por vezes,
inviabilizam a continuidade das suas operagdes. Tais crises podem decorrer de
ineficiéncia operacional das proprias empresas ou de fatores exdgenos como
variagdo cambial, aumento do prego do petroleo ou periodos de crise econdmica,
como o vivenciado atualmente pelo Brasil.

Os esforgos regulatérios mais recentes apontam no sentido de atrair mais
investimentos para o setor aéreo do pais - extingdo da franquia de bagagem e
possibilidade de empresas de capital estrangeiro operarem no mercado nacional -
permitindo a entrada de novas empresas para entdo aumentar o nivel de
concorréncia no mercado, de forma a retomar a tendéncia de queda de pregos
verificada desde 2002.

A proposta de inserir uma regulagdo de precos no modelo price cap nao
responderia adequadamente as necessidades do mercado brasileiro. Primeiro,
porque o modelo ndo permite que as empresas se adequem rapidamente a mudangas
bruscas nos custos operacionais, uma vez que as revisdes tarifarias se ddo
anualmente, com a incorporagdo de variacdes de indices de precos ou em periodos
maiores, quando sdo renegociados os termos do fator X. Portanto, as empresas
continuariam expostas aos fatores de instabilidade mencionados anteriormente. Ha
possibilidades de se incorporar as variagdes exogenas de custo ao modelo,
entretanto elas resultariam, basicamente, em aumento de precos aos consumidores’.

7 "Um aspecto essencial de qualquer regime tarifério que limita o preco mdximo ou a receita
maxima permitida é a avaliagdo por parte do regulador da existéncia de custos exogenos a atividade
da firma regulada. Conforme Beesley e Littlechild, ha iniimeras alternativas para tratar a questdo,
tais como: (i) adotar simplesmente a regra usual IPV — X, que implica um maior risco para a
atividade e, consequentemente, um maior custo de capital; (ii) imputar menores valores para o fator
X, que funcionaria como um seguro contra o maior risco, (iii) reduzir o intervalo de revisdo
tarifaria, que inibe o incentivo para a redugdo de custos, (iv) repassar os custos especificos ao
consumidor.



Segundo, porque o objetivo dessa abordagem regulatoria ¢ limitar as
transportadoras a um retorno econdmico razoavel, ao mesmo tempo em que permite
pregos economicamente eficientes. Porém, se as empresas do mercado ndo
estiverem atingindo taxas adequadas de retorno, a regulacdo de limite de prego nao
teria efeito, pois elas simplesmente ndo teriam como reduzir precos (Tretheway e
Waters, 1998).

Efetivamente, o desempenho das principais companhias aéreas do mercado
brasileiro (Latam, Gol, Avianca e Azul) ndo tem sido positivo nos ultimos anos.
Entre 2011 e 2016, essas empresas apresentaram prejuizos sucessivos que somaram
cerca de R$ 13 bilhdes (Gazzoni e Aguiar, 2016). Em 2017, elas apresentaram
resultado positivo de R$ 413,7 milhdes (Anac, 2018a), porém, nos trés primeiros
trimestres de 2018 voltaram a apresentar resultado negativo da ordem de R$ 2
bilhdes (Anac, 2018b). Assim, ndo haveria espaco para reducgdes de precos e custos,
exceto no caso improvavel de que o regulador conseguisse identificar ineficiéncias
operacionais nao percebidas até entdo pelas empresas do setor.

Finalmente, a inser¢do de regulagdo de precos no mercado brasileiro
poderia produzir efeitos negativos quanto a atragdo de investimentos e entrada de
novas empresas. Como mencionado na sec¢ao anterior, o modelo price cap pode dar
a empresas incumbentes a possibilidade de realizar estratégias no sentido de
impedir a entrada de concorrentes diretos no mercado: "uma preocupagdo pratica
importante com o uso dos limites de preco é que um teto vinculativo pode diminuir
a lucratividade de uma industria, dissuadir potenciais entrantes no mercado e, com
isso, reduzir a concorréncia” (Reynolds e Rietzke, 2016).

Ao se implantar um modelo regulatorio de pregos no mercao de transporte
acreo de passageiros todos os efeitos esperados das medidas ja adotadas e previstas
no sentido de aumentar investimentos e aumentar a concorréncia tornam-se indquas
ou, pelo menos, tém seus efeitos reduzidos. Neste caso, teriamos uma interrupgao
abrupta de uma politica liberalizante do setor aéreo que, em linhas gerais, tem
trazido benefiicios para os consumidores para dar lugar a um modelo de regulagao
que ndo garante nem a redugdo dos precos das passagens, nem a lucratividade das
empresas do setor.

Na pratica, a alternativa (iv) é mais comum. E, analisando a experiéncia britanica, constatamos
que em diversos setores 0s custos exogenos _foram repassados aos consumidores finais.” (Saintive e
Chacur, 2006).



5. Conclusao

A tendéncia de reducgdo da regulagdo dos transportes aéreos iniciou nos anos
1970, nos Estados Unidos e espalhou-se pelas principais economias do mundo nas
décadas seguintes. Esse movimento comegou no Brasil nos anos 1990, resultando
em uma redugdo continua dos pregos médios reais das passagens desde 2002,
quando comegaram a se fazer sentir os efeitos da liberdade tarifaria - resultados
compativeis com os observados em outros mercados como o norte-americano € o
europeu.

Contudo, instabilidades do mercado resultaram em diversos pedidos de
faléncia de companhias aéreas ou em processos de concentracdo de mercado
resultante de fusdes de empresas ¢ da formagdo de aliangas operacionais. O
mercado brasileiro também refletiu esses fendmenos. Assim, surgem algumas
propostas de retorno de uma regulacao mais forte no setor aéreo.

A proposta de uma possivel regulagdo de pregos de passagens aéreas pelo
modelo price cap no mercado brasileiros ndo garante efeitos positivos para
consumidores, empresas e para o ambiente concorrencial pelos seguintes motivos:

i.  a regulagdo ndo permite uma adequacdo rapida das empresas a
fatores exdgenos que afetam seus custos (variacdo cambial, aumento
de precos do petroleo, recessdo econdmica, etc), a ndo ser que se
facam adaptagdes no modelo, que geralmente resultam em repasse
desses custos para os consumidores, portanto em elevacdo de pregos;

il.  nos ultimos anos, as principais empresas do mercado brasileiro
enfrentam resultados negativos, portanto o espago para reducio de
custos e de precos, previstos no modelo price cap ¢ muito reduzido;
assim a regulacdo nao teria efeito pratico;

iii.  a adocdo da regulacdo price cap pode ter efeitos negativos sobre a
atracdo de investimentos e a entrada de novas empresas no mercado
brasileiro.

Portanto, a volta da regulagdo de precos de passagens aéreas, adotando-se o
modelo price cap, interromperia um processo de liberalizacdo do mercado de
transporte aéreo no Brasil que tem gerado beneficios aos consumidores, em termos
de precos, sem, contudo, garantir a viabilidade econdmica das empresas, nem a
redugdo dos precos finais de passagens para o consumidor.

Brasilia, 07 de maio de 2019.

DEE/CADE

Assinado eletronicamente [SEI 0611558]
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Anexo

Efeitos de controles de precos sobre o Mercado

(Baseado em Coyne e Coyne, 2015, cap. 2)

O mecanismo de mercado ¢ classicamente representado pela interagdo das curvas
de demanda e oferta (figura 1).

Figure 1 The supply and demand framework
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A curva de demanda de inclinagdo negativa “D” representa que os
consumidores desejam adquirir maiores quantidades de bens, quanto menores os
precos forem. A curva de oferta (S), positivamente inclinada, mostra que as firmas
irdo ofertar maiores quantidades de produtos quanto maiores forem os precos que
eles receberem por unidade. O ponto central de intersec¢do das duas curvas
representa quantidade e preco que equilibram as quantidades demandadas pelos
consumidores e as quantidades ofertadas pelas firmas. O diagrama ¢é util para
ilustrar o funcionamento dos mercados e do mecanismo de precos.

Quando se impde algum tipo de controle de precos, esse mecanismo ¢
distorcido gerando e os agentes perdem essa referéncia do mercado. A figura 2,
mostra o que ocorre quando se define um preco minimo para um determinado
produto.

O preco minimo (Pr) ¢ definido acima do equilibrio de mercado (Pg),
gerando um excedente onde as firmas ofertam mais quantidade do que os
consumidores demandam (Qs > Qp). Esse excedente persistira porque o preco ¢
fixado por lei, entdo o mecanismo de ajuste de pregos ndo sera efetivo.
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Figure 2 A price floor
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Na figura 3, o processo ¢ inverso. Hé a fixacdo de um preco teto, acima do
qual ndo ¢ permitida a negociacdo no mercado. O preco teto (Pc) € fixado abaixo
do preco de equilibrio (Pg). Assim as firmas irdo ofertar quantidades menores do
que o demandado pelos consumidores (Qs < Qp), gerando escassez no mercado, a
qual persistird em virtude de que o mecanismo de ajuste de pregos ¢ anulado pela
imposi¢ao legal do preco.

Figure 3 A price ceiling
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Note-se que o controle de pregos ndo afeta igualmente a todos os individuos.
Aqueles que sdo capazes de adquirir os produtos com pregos artificialmente baixos
e aqueles que conseguem vender seus produtos com precos artificialmente elevados
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estdo em situacdo melhor do que a situacao de equilibrio de mercado. Por outro,
todos os que ndo conseguirem adquirir produtos devido a escassez e todos os que
ndo conseguirem vender produtos devido ao excesso de oferta, estardo em situacao
pior do que seria o equilibrio de mercado.

Além desses efeitos adversos diretos, outros efeitos negativos indiretos
podem ser atribuidos ao controle de pregos:

1.

ii.

iil.

1v.

excesso de demanda pode gerar filas para aquisicdo de bens e
servigcos, ou ainda, negociagdes no mercado negro e cobrancas de
agios;

controles de precos podem desencorajar investimentos de longo
prazo e afetar a qualidade dos servigos, devido a precos
artificialmente baixos e redugdo de lucros;

os agentes de mercado transferem seus esfor¢os da tentativa de atrair
consumidores para buscar influenciar o processo politico
responsavel pelo controle de precos;

os agentes submetidos ao controle de precos tornam-se dependentes
das decisdes do regulador, preferindo a manutengdo da regulagdo a
exposicao ao ambiente competitivo do mercado.

Controles de preco sdo atrativos porque representam uma solugdo rapida e
simples para problemas do mercado e propiciam aos reguladores prover beneficios
de curto prazo para certos grupos. Contudo, as distor¢des provocadas geram
consequéncias de médio e longo prazo que promovem um desequilibrio geral da
economia, gerando perdas elevadas para a sociedade como um todo.
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