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AI'RESFN'T'l\Ch.O 

o rápido e desordenado crescimento urbano 

brasileiro, a consequente necessidade de aumento acclc 

rado na prcstilç~o de serviços básicos e a expressiva de 

pendência da economia do Pais de compras de petróleo no 

exterior têm colocado o tema "transportes" em maior 

evidência nos filtimos anos. 

Tais observações aliadas à ausência de in 

vestigações empíricas na área ipduziram à realização do 

presente trabalho, cujo objetivo fundamental ~ o de ten 

tar verificar a ocorrência de economias de escala no 

Setor de Transporte Rodoyiário Coletivo Urbano . ,e, ao 

mesmo tempo, pretender que as conclusões atingidas pos-
~'l 

sam de alguma forma servir de subsidios aos planejadQ 

res e estudiosos do assunto. 

Não há como fugir ao dever de expressar 

os mais sinceros agradecimentos ao Dr. Paulo Roberto 

Campos Lemos, Secretário Executivo do Conselho Intermi 

nisterial de Preços (CIP), que possibilitou o acesso 

aos dados disponiveis naquele órgão e que, de resto, 

constituem a base deste estudo . 
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Roland, bem como do excelente serviço prestado pe 

lo analista do SERPRO Leonardo Bastos. Não posso 
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1 - IN'rHODUcAo -------"'---

1.1 - A importância do tema 

Das necessidades básicas da humanidade não 

constava, nos primeiros tempos da sua História, o 

transporte coletivo como hoje o c?nhecemos. Com o 

crescimento da população e conseqüente àparecimento 

das cidades, começa o homem a imaginar meios, os 

mais variados, para diminuir o esforço de se deslo 

car de um ponto a outro. 

~ -Essa necessidade origina-se nao so dos pro 

blemas críticos da humanidade, mas também do im 

pacto ameaçador provocado pelo aumento de popul~ 

ção. Portanto, uma estratégia conjunta para os pro 

blemas habitacionais, de transporte e de desenvolvi 

mento urban6 se faz presente hoje, quando no inter-

valo de dez anos (60/70) o número de seres humanos 

aumentou em 20% e a quantidade de veículos cresceu 

em mais de 100%. 

Esse trabalho ocupar-se-a de assuntos re 

lativos com o transporte coletivo, que tem sido uma 

• 
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das -grandes preocupaço~s dos ndministradores de to 

das as cidades, pequenas, médias ou grandes e, tal 

vez a maior dor de cabeça daqueles que ·cuidam dos 

sistemas operacionais das grandes metrópoles. 

:g indispensável maiores comentarios sobre 

a importância da escolha do tema transporte para 

essa dissertação. por&m a restrição ã "anãlise mi 

croeconomica do setor transporte coletivo urbano"é 

carente de maiores explicações. 

o interesse por essa particular atividade 

e pelo seu comportamento como unidade econômica 

se prende à observação de uma total ausência de 

estudos sobre esse setor respeitada a restrição de 

análise individual, ou mesmo agregada das firmas 

que fazem parte dessa industria. 

A prestação do serviço de transporte cole 

tivo nas cidades brasileiras tem sido estudado e 

comentado por especialistas em transporte, mas de 

uma maneira genérica, qual seja a de se reestrutu 

rar os sistemas existent.es em termos de engenharia 

de tráfego, ou então planos' diretores a serem de-

senvolvidos pelos municIpios, estudos e viabilida-

• 
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de de sistemas de transportes de ma~sa com vistas cl 

melhor ordenação do crescimento urbano, vale dizer, 

enfim, estudos que se preocupam com o planejamento 

do setor; ou com os problemas urbano sociais, 

um mal adequado sistema pode gera.r. 

A crítica a tal comportamento se fundamen-

ta no fato de que para a implantação de planos e 

projetos é necessario a participação das empresas 

de transporte, unidade ecqnomica prestadora de ser-

viço, e sobre. esses agentes.nao se encontra qual-

quer estudo analítico realizado no Brasil, ou nao. 

-.Admitindo ate, que nao seja fundamental pa 

ra o dese.nvolvimento equilibrado de um setor qual-

quer da economia o conhecimento profundo de suas ca 
_. 

racteristicas e relaçoes, deve-se reconhecer a im 

portância vital para a sociedade urbana, e para a 

economia corno um todo, do melhor aproveitamento dos 

sistemas de transporte coletivo, e um melhor conhe-

cimento dessa atividade, só poderá vir a contribuir 

para a melhoria da qualidade da vida urbana. 

No caso brasileiro, por instrumento consti 

tucional, esse serviço fica sob responsabilidade e 

• 
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obrigação do município, que tem o po~er de delegá 

10 ou n~o. Na grande maioria das cidades brasilei­

ras esse serviço é entregue a empresas que têm a 

concessão, ou permissão, de observá-lo em 

determinada área. Histõricamente,observa-se só mui 

to recentemente a constituição de empresas organi­

zadas como tal para a exploração desse serviço . 

.. . A origem das atuais empresas é algo que 

merece uma observação cuidadosa, para que se possa 

entender no decorrer dessa explanação, o tipo de 

problema que o setor enfrenta. De uma maneira ge 

ralo que se pode ,observar com relação ao passado, 

nao muito distante, dessas empresas é a atomização 

que predominava com a coexistência de empresas mui 

to pequenas e profissionais autônomos, que, proprie 

tários às vezes de, sõmente, um veículo, participa-

vam da prestação desse tipo de serviço, sem qual-

quer visão empresarial da atividade. Com a transfor 

maçao sofrida pela sociedade brasileira de 1950 até 

hoje, de uma estrutra preponderantemente rural para 

outra com base na atividade industrial, logo notada 

mente, urbana, esses pequenos empres5ri6s se viram 

obrigados a uma política de expansão, que foi ob­

servada pelas fusões entre as empresas, como COJ.1se-

quência do aumento explosivo da demanda pe~o seu 

• 
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serviço. 

As atuais empresas, na sua grande maioria, 

são resul tantes dessas fusões realizadas sem nenhum 

critério técnico, mas, tão sómente, porque os empre 

sários se viram obrigados a esse processo como solu 

ção para atender a nova dimensão que o setor começa 

va a assumir. 

Essa demanda crescente resultou em um pro 

cesso de aglutinação desordenada e, conseqüentemen-

te, num sistema desprovido de uma estrutura mais e 

laborada tecnica~ente. A empresa e o empresário pa 

drão desse setor são individuos shumpeterianos, que 

se desenvolveram quase que apenas por instinto.Essa 

afirmação, é .necessário esclarecer, em nada desmere 

ce a sua atuação,· mui to pelo contrário, o empresá 

rio de ônibus sobreviveu e cresceu junto com o res-

to da economia, mas sempre como uma atividade margi 

nalizada quer pelo Poder público, que em momento aI 

gum a incentivou, quer por parte de estudiosos que 
I 

sdbre o assunto nada produziram. 

No momento se sente que o "modelo brasilei 

ro de transporte coletivo urbano" esgotou suas pos-
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sibilidadcs, no que di~ ~espcito fi capacidade g~ 

rencial nata. ~ urgente portanto que o setor come­

ce a se estruturar mais tecnicamente, de maneira 

a que a comunidade tenha um bom serviço: o empres~ 

rio seja justamente remunerado, e como principal 

objetivo não se repasse ineficiências para o sis 

tema. Essas ineficiências poderiam ser classifica­

das segundo dois aspectos principais: 

1) ineficiência empresarial que irá refle 

tir na tarifa paga pelo usuário, e na 

qualidade do serviço prestado~ 

2) ineficiência do sistema, causada pelo 

nao planejamento e que leva a preferên-

cia crescente pelo tra~sporte indivi-

dual, acarretanto os desenquilíbrios,que 

hoje vetr.os. 

Com poucas excessoes as grandes e médias ci 

dades brasileiras são servidas por um número de eTn 

presas, que a priori não se pode dizer serem efi 

cientes, ou não, em termos econômicos. Como já foi 

dito, o aparecimento das empresas de onibus foi re 

sultante da aglutinação desordenada de pequenos 

proprietários e ao corpo desse processo nenhum 
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estudo com vistas a determinação do número ótimo de 

empresas para Uln sistema, ou dos seus tamanhos foi 

realizado. Isto, portanto, pode ter levado a uma 

avaliação desajustada das necessidades do sistema. 

Com essas ponderações pretende-se justificar a ini 

ciativa de estudar o setor no que diz respeito às 

suas características micro-econômicas a fim de que 

as respostas às perguntas levantadas possam aumen­

tar o nível de informação sobre o setor, de modo a 

melhor planejá-lo. No desenvolver deste trabalho 

duas colocações distintas serão abordadas, quais se 

jam, com{ relação à estrutura interna das firmas 

transportadoras, quando buscar-se-á conhecer as con 

dições de operaçãó das firmas do setor, e com res 

peito a oferta agregada por sistema através de um 

dimensionruuento adequado dos recursos e sua aloca­

ção ótima, face as necessidades urbanas individuais. 

A preocupaçao com aspectos relacionados 

com a empresa de transporte não significa que o be 

neficiado com um estudo dessa natureza seja, exclu­

sivamente, o seu empresário. A grande motivação pa 

ra esse trabalho se encontra no ponto em que conhe­

cidas as suas características, medidas possam ser 

tomadas no sentido de transferir ao usuário do ser 

viço as melhorias advindas desse conhecimento. 

• 
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Da observação casuística e com as informa 

çoes obtidas na pesquisa que se realizou, pode-se 

adotar como hipótese que a quase totalidade das e~ 

presas de transporte coletivo urbano com maioria 

acionária ou sob controle total do Estado são alta 

mente ineficientes e deficitárias. Isto é conse­

qu~ncia da histórica inefici~ncia do setor pfiblico 

em operar nos moldes de empresa privada,neste ra 

mo específico, como consequencia, da alta sensi­

bilidade política do seto.r, pois ,sendo o transpor 

te um serviço de utilidade .pÚblica, na sua parte 

tendo como maior usuário populações de renda baixa 

tornaram-se, no passado, essas empresas fonte de 

empreguismo e ·irracionalidades administrativas ten 

do como .suporte favorecimentos políticos. 

Isto posto, pode-se concluir, genericamen 

te, que é a empresa privada quem sustenta, quase 

que totalmente, os fluxos demandados de serviço de 

transporte, por isso, e como o seu preço está, e 

sempre esteve, sujeito à aprovação do poder públi 

co, logo, supostamente, insuspeitos de prática mo 

nopolistas ou oligopolistas que levassem a abusos, 

é natural que essas empresas devam ser "incentiva 

das", da maneira mais ampla que a palavra possa 
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f 

a!::;r.:lnger I por serem as gralldl;S rcsponsdveis pele, c.c 

senvo1vímento do setor e para não sofrer so~ução 

de continuidade na qualidade do serviço ora pres­

tado e também quando for o caso aumentá-la. Isso 1e 

va a considerar que uma pesquisa do âmbito a que 

essa se propõe seria uma das formas de se incenti 

var o ~etor, portanto de acôrdo com o exposto aci­

ma. 

Outro fato que pesou na motivação do autor 

na escolha do tema foi a necessidade preemente que 

se tem de racionalizar os sistemas de transporte 

com o pensamento voltado para a dependência externa 

da economia brasileira no tocante à nossa fonte bá-

sica de ene~gia que é o petróleo. E esse problema 

deve ter em urna "Política Nacional de Transporte Co 

letivo".uma das bases para se enfrentar ° agravamen 

to, a curto prazo, de nossas dívidas com o 

rior, no que diz respeito à compra de óleo. 

exte­

Essa 

"Política" ou esse plano deveria ser a primeira 

grande preocupação que a Empresa Brasileira de 

Transporte Urbano deveria assumir. 

Sob este aspecto estamos conscientes da 

parcialidade do estudo uma vez que ele foi restrito 

• 
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a uma análise do sistema rodoviário à combustão, 

sem-qualquer referência a sistemas alternativos co 

mo trens suburbanos, metropolitanos, bondes, ôni-

bus el~trico, enfim n50 se tratou de divorciar aI 

ternativas de transporte da dependência do consumo 

de petr6leo. Essa atitude ~ passlvel de explicaç~o 

uma vez que com relaç~o a trens suburbanos nem to 

das as cidades têm dimensão que comporte a sua uti 

lização: quanto aos metropolitanos, al~m da insufi 

ciência de demanda, que explica em muitos casos a 

sua nao utilização, os exemplos de são Paulo e Rio 

sao óbvias constatações da escassez de recursos pa 
. 

ra sua implantação em outras regiões metropolita 

nas. No caso entretanto dos bondes e ônibus el~tri 

co a justificativa não ~ tão simples quanto as an 

-teriores, pois, os recursos exigidos sao bem meno 

res, mas no entanto exigiram uma mudança brusca no 

sistema atual, sendo necessário um perlodo de tem-

po suficient-emente largo para que nao se tornasse 

importante durante esse espaço de tempo a melhoria 

do conhecimento atual das empresas existentes. 

Além do mais a s~stituição de um siste-

ma por outro, exigiria um esforço de compra de ma 

terial, que com vistas ao parque industrial bras i-

• 
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. leiro iriam ser necessári.os grandes volumes de im­

portaçao o que equivale dizer "despir um santo para 

vestir outro". No entanto não se tenta justificar 

dessa maneira a não relevância de um estudo de cus 

tos e beneficios, sociais e privados, da mudança do 

modelo atual para um com base na utilização da eneE 

gia elétrica ou mesmo uma composição entre os dois, 

apenas ·nos reservamos o direito de nos concentrar 

naquele primeiro aspecto, qual seja o de se estudar 

o comportamento micro-econômico dás empresas de ôni 

bus e se possível em outro documento discutir esse 

último aspecto. 

• 



13. 

1.2 - Objetivos do trab~lho 

Anotadas as razoes pelas quais achamos im 

portante pesquisar o assunto, transporte coletivo 

urbano, àeve-se apresentar ainàa nesta introdução 

os objetivos que se pretende alcançar com esse tra 

balho. 

Naturalmente, por ser o objetivo maior de 

uma pesquisa científica, busca-se antes de tudo co 

nhecer o problema de corno transportar encarando-o 

corno um fenômeno, social com várias implicações e 

conômicas. Porém, não é suficiente conhecer-se um 

determinado problema sem que se lhe apo.ntemos algu 

mas provãveis soluções. Portanto ao final desse 

trabalho procurar-se-ã não soluções ideais e bas-

tantes, pois, não se conseguiria com um capítulo 

de conclusões equacionar o problema transporte co 

letivo no Brasil, mas poderia ser tentado indicar 

algumas direções a seguir para que, em conjunto 

com outras informações, pudessem os interessados 

melhor conduzir a questão. 

Além des~es objetivos gerais o corpo do 

t abalho irá encontrar um subconjunto de fonnula -- . 

• 
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çoes que serao analisadas com objetivo mais defini 

dos. Inicialmente, tentar-se-á desenhar o perfil 

da empresa padrão existente em nossas cidades bus 

cando a sua definição como agente econômico, esta-

belecendo um denominador comum para que se possa 

aàmitir wna unidade de valor, para traduzir o seu 

esforço produtivo, analisando os fatores básicos 

dos quais dependem o resultado desse esforço e for 

ma usual de combiná-los; buscar enfim a forma pela 

qual o serviço de transporte coletivo é _ oferecido 

aos usuários brasileiros. 

Paralelamente a esse trabalho, pretende-se 

fazer wna análise de estática comparativa entre as 

diversas empresas selecionadas para a amostra, a 

fim de que wn modelo possa ser estruturado de for 

ma a se delinear as diferenças regionais, de esca 

la, gerenciais, enfim, esboçar o que se resolveu 

chamar de"modelo brasileiro de transporte coletivo 

urbano" . 

Estabelecidos esses passos procurar-se-á 

pesquisar o tamanho ideal de urna empresa utilizan-

do os conhecimentos das fases anteriores e procu-

rando estabelecer os níveis a partir dos quais se 

notam deseconomias de escala por insuficiincia ou 

• 
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LXCCS~O de produçao do serviço. O que se busca de 

irnediato com esse procedimento é não só indicar 

aos empresários e administradores pÚblicos quais 

os limites operacionais dessas empresas como tam 

bém buscar uma dimensão ótima da empresa modelo 

para que se possa comprovar ser a atividade econo 

micamente rentábil e provar tecnicamente a viabi 

lidade de se criar programas de financíamento ao 

setor, que no momento se ressente totalmente da 

falta de crédito, para se expandir como será ana 

lisado na secção 4.2. 

Esses financiamentos serao objeto de ma 

ior estudo no capítulo 4, onde pretende-se anali-

sar o problema da expansão do setor, que deverá 

ocorrer como resultado de duas forças ,distintas. 

A primeira o próprio crescimento populacional das 

cidades brasileiras que irá demandar cada vez 

mais, maiores e melhores, serviços de transporte, 

bem como, da segundn causa que deverá ser o dire 

cionamento dos hábitos das diversas comunidades 

no sentido de se incrementar a substituição dos 

veículos particulares pelo uso do transporte cole 

·tivo. Objetivando com isso não só uma melhor ra 

cionalização do tráfego urbano, como também ali 

" 
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via}: em parte o consumo de energia proveniente do 

petróleo. 

Essa última colocação diz respeito ao úl 

timo objetivo específico do trabalho que é o de 

se tentar propor um modelo de operação ao setor 

com vistas à sua utilização como ferramenta de p~ 

lítica econômica no tocante ao que já 

acima sobre consumo de petróleo. Essa 

expusemos 

Jcolocação 

é óbvio, não tenta explicar, como já -foi dito, ne 

nhuma outra solução para o problema mas tão somen 

te racionalizar o sistema atual que uma vez esta­

belecido de maneira a otimizar os recursos empre­

gados pode ser contestado, relativamente a proce~ 

sos substitutos-como metropolitanos, bondes etc., 

isto é, um sistema movido por energia que não de 

rivados do· petróleo . 

• 
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1.3 - Font0s de dados 

A possibilidade de se realizar urna pesqui 

sa do âmbito a que nos propusemos se deve à far 

ta disponibilidade de dados que o Conselho Inter 

ministerial de Preços possui e da facilidade com 

que o seu sistema de controle permite que se obte 

nha novas informações. 

Pelo Decreto-lei 808 de 1969 os órgãos de 

administração pÚblica diretas ou indiretas que.te 

nham atribuições de fixar tarifas ou preços em 

suas áreas específicas devem fornecer ao CIP,quan 

do solicitados, para que este opine a respeito, o 

estudo realizado com objetivo de alterar os ní­

veis de preços. 

Por isto a partir de 1970 os poderes con 

cedentes municipais tem solicitado ao Conselho 

que efetue estudos na área tarifária, acarretando 

pois urna experiência e na estocagem de urna massa 

rica de informações. 

No entanto como o prop6sito do trabalho 

extravasa o âmbito da questão tarifária foi ne-

lO 
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ou 

tras fontes n~o s6 para complementar o que jã exi~ 

tia, mas também em alguns casos verificar a fido!i 

dade de algumas informaç6es. 

Com respeito ao material jã existente no 

CIP utilizou-se os processos de solicitaç~o de au 

mento de tarifa de 1974 e 1975. Esses processos a 

presentam em sua totalidade estudos de variação de 

custo. segundo um modelo .de planilha implantado de~ 

de 1970 pela Coordenação Geral de Comércio e Servi 

ço. Escolheu-se para representar o setor o univer 

so dos pedidos &e reajuste naqueles anos o que dá 

um total de 91 municIpios. 

g interessante ressaltar aqui que a cada 

sistema municipal corresponde uma ou vãrias empre-

sas prestadoras do serviço: no caso da maior quan-

tidade de empresas por sistema, observou-se ser o 

de são Paulo, com 69 empresas operando, e logo se 

guida pelo Rio de ~Taneiro com 54. A observação fei 

ta se prendeu ao fato de que as estruturas de cus-

to apresentadas a estudo para esses casos, de um 

sistema com diverséls empresas, vem com informaçôes 

m~dias para o sistema, e o crit6rio utilizado para 

• 
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se conseguir essas médias nem sempre é o mesmo. No 

entanto das comparaç6es feitas, pode-se concluir 

por estarem os custos padrões desses sistemas mul­

tiempresariais, bastante próximos à média apresen­

ta por sistemas ou cmprccsas individualment.e, o que 

elimina o problema de se utilizar dados 

ais boncomitantemente a dados agregados. 

individu 

Essas informaç6es sao importantes para o 

estudo, na parte relativa ao estabelecimento da es 

trutura padrão de custos, para o sistema brasilei 

ro, pois levam à definição das curvas de custos 

que mostram as ineficiencias de alguns sistemas em 

particular, e buscam evidências para a verificação 

ou não de economias de escala no setor. 

Os dados das planilhas de custo fornecerão 

duas especiais contribuições ao estudo. Uma de in­

formar os coeficientes técnicos de produção, que 

irão dar forma ã matriz de custo setorial, que PQ 

deria ser utilizada como instrumento político a 

fim de se aumentar a produtividade do setor como 

ser5 proposto nas conclusões. E outra de permitir 

conhecer os diversos processos em utilização no c~ 

so brasileiro de modo a melhor dirigir um programa 

• 
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de modernização do setor com vü;tas a um melhor a 

proveitamentodo equipamento existente. Um exern 

pIo da planilha ~ apresentado nos anexos ao traba 

lo. 

C()rr~o já foi clito, o â:rnbito da peSc:Il1isé.l uJ. 

trapassa as fronteiras das anãlises de custos, por 

isto, procurou-se buscar junto ~as empresas uma se 

rie de informações que permitirão que a anãlise so 

ja a mais completa possível. 

Para tanto,foi enviado um questionãrio pa 

ra 250 empresas, respeitadas as suas participações 

nos respectivos sistemas, isto é, nesse total nao 

estão incluidas todan as empresas do Rio ou são 

Paulo o que poderia tendenciar a amostra, mas sim 

uma seleção aleatória de empresas. Esse question3 

rio que é apresentado em anexo, teve corno objetivo 

conhecer maiores detalb.es impossíveis de se obter 

dos processos do CIP, em tr~s niveis diferentes: o 

relacionamento da empresa com os sistema local, o 

funcionamento interno da empresa e as condições os 

pecIficas de seu crescimento. 

Como relacionamento com o sistema entende 

mos ser interessante se conhecer o regime pelo 

• 
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numero ~e concorrentes: condiç6es de piso; aspectos 

topográficos e climáticos; número de linhas que o 

poder concedente obriga a manter, exist6ncia de li 

nhas "sociais" isto & aquelas linhas em que nao !la 

ja rentabilidade privada, enfim informações que des 

sem um~ visão geral do "modus operandi" dos ·diver-

sos sistemas brasileiros. 

Na parte relacionada com a estrutura da em 

presa, buscou-se informações que complementassem 

quelas já discutidas das planilhas do CIP. Bàsica 

mente foi perguntado aos pesquisadores sobre compo-

sição quantitativa e qualitativa da frota, idade 

média dos. veículos, relações da empresa com outros 

grupos economicos, quilometragem rodada, estrutura 

de pessoal segundo nivel de atividade etc ... Isso, 

para poder-se caracterizar o sistema brasileiro, 

bem corno algumas nuances individuais. 

Na terceira fase do questionário tentou-se 

obter dados financeiros sobre a expansão das empr~ 

sas, como t§m-se comportado face as necessidades' 

crescentes de expan~úío e também algumas noções so 

bre o comportamento do mercado de veículos novos. 
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N50 sendo bustante essas informaç6es sc)li 

citamos ainda que fossem enviadas c6pias das cinco 

Gltimas declaraç6e~ de rendimento apresentadas ã S~ 

cretaria da Receita Federal, o que cobre o período 

í O a 74, para se }x)(i,er ter uma idéia bem real cio 

~1.',!'.c:i'onamento financeiro do SCT_or nu.ro cf;paço ele tem 

po maior do que as análises de estática comparativa 

realizada pelo CIP. Essa solicitação se deve ao fa 

to de que pelas informaç6es fiscais se poderia ter 

um mínimo aceitável de homogeinização, posto que 

não havendo norma que obrigue as empresas a terem 

um plano de contas único, o simples exame dos balan 

ços iria levar a conclus6es espGrias, wna vez que 

os resultados são contabilizados de maneiras dife 

renciadas. 

Em resumo, foram essas as fontes de dados, 

que se mostraram bast,ante férteis como geradoras de 

possibilidades de estudo, o que levou a que esse 

trabalho no seu inicio ficasse com problemas da di 

raçao a ser atacada. Por evidentes problemas de es 

cassez de tempo nem todas as idéias puderam ser 

aproveitadas na nossa anfilise, mas pelo menos t0ve 

o mérito de armazenar um volume grande de • LO lnLorma 

-çoes a serem com tempo, devidamente, depuradas e 

analisadas. 

• 
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2 - Cl'. r:/, C'l'E R 1 Z 1\(' ;.; O 

2.1 - A Microeconomia do setor 

A parte func.1lJ.r;'\~lltéll dc:,sc triJ.balbo sera 

, . -- 1 caraCLCrJ.zaçú.o ca empresa prcst:.adora 

serviço de transporte coletivo urbano, como um 

agente produtor isolado, isto &, pretende obse~ 

var-se de que maneira o serviço & prestado, co 

mo o setor reage a determinados impulsos, enfim 

quais são as regras de comportamento que expli-

cam os seus mecanismos operacionais. 

A metodologia desenvolvida para anali-

sã-lo sup6e-se ser a parte mais original dessa 

pesquisa l.lJna vez que não se disp6s de nenhum 

estudo que servisse de valor comparativo, ou 

mesmo que apresentasse uma experiência em anali 

sar a prest.ação do serviço de transporte em uma 

determinada cidade. 

Inicialmente se pretendeu estabcüccer 

um critério que viesse representar o valor agr~ 

gado pelo fato das empresas estarem envolvidas 

num processo produtivo. As dfividas iniciais fo 

ram bastante complexas pois o trat:.amento a ~3cr 

• 
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dado Ú deiiniç~~lO ele "proclu<;ao" se verificou ser bus 

tanto confuso! 1Jffia "\7('7. nu" O ato de ·produzir 1,,·"n:;-

porte & UIll conceito altamente metafísico, não permi 

tindo, pois, uma fácil mensuração, o que proporcio-

nou problemas com a caracterização quantificável 

desse valor. Optou-se finalmente, pelo valor dos 

quLLôr,?+:ros of'-~rccidos acs usuários, como sendo c 

dado mais representativo desse conceito, po~ moti­

vos que serão especificados, mais detalhadamente na 

próxima secçao. 

Estabelecido, formalmente, para efeitos 

desse trabalho, o conceito de produto passa-se a 

descrever os fatores de produção envolvidos no pro­

cesso. Â sua simples descrição adicionou-se explica 

ç6es quanto aos coeficientes t~cnicos de produção 

utilizados pelas empresas analisadas, bem como, um 

tratamento estatístico que permitiu definir padrões 

de utilização, com vistas ao estabelecimento de me 

tas de produtividade a serem alcançadas, via luua 

programaçao de incentivos e penalidades, concedidas 

e impostos, pelas diversas esferas a que se subordi 

nam as firmas do setor. 

o próximo passo foi relacionado com a es 

colha do tipo de processo de produção que mais se 

" 
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ad':lpt21SSe i:H) funcJonaIncnt.o padrdo das empresas brél 

s.ileiras. 1\.n5.ü ses compara ti vac; s uperfi ci ais SélO 

nos ta parte comentadas, com o obje ti vo de se conhe 

cor possibi li dades d(~ estudo que visem à transfor-

maç~o profundas no setor, pela substituiç~o dos 

processos atualmente utilizados. 

-Na secçao 2.5 definiu-se a partir dos conhe 

cimentos acumulados até o momento, a forma de fun-

ção de produção que irá permitir estabelecer, final 

mente, quais as variáveis que, mais ou menos, influ 

enciam nos resultados do processo produtivo. Dessa 

definição se estudará o que pareceu ser a parte an~ 

litica mais important:e do trabalho, que e aquela qJ3 

questiona a existência ou não de economias de esca-

la no setor. 

Para isso, não s5 se utilizou as conclus6os 

da forma de função de produção, como também discu-

tiu-se a questão ~ luz dos custos de produção. 

1'0. tanto se justifica, caso o simples fato de sua 

apresentação não o bastasse, o estudo 

com os custos de uma empresa de ônibus, qlle origina 

rillTI a secção 2.5 . 

• 
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2.2 - A produç~o de setor 

A definição do que vem a ser o produto dus 

empresas de ônibus urbanos é o assunto que ocupara 

esta secção. A import~ncia da precisão com que se 

tentdrá estabelecer um paralelo entre um determintldo 

valor e o concei to de produção se deve ao fato, de CJue 

a partir' desse proposta é que serão construidas as 

estruturas dessas empresas, isto &, a definição de 

produção é o ponto de partida para' a análise, porta~ 

. to qualquer desvio com relação a uma fiel aproxima -

ção, quanto ao entendimento exato do termo, seria fa, 

tal à confiança dos resultados obtidos. 

Por produção se entende, acad~micillnente, co-

mo sendo a transformação de uma determinada coleção 

de bens e serviços em outros bens e serviços, por 

intermédio da alteração de suas características físi 

cas ou de seu relacionamento com o tempo ou o espélço. 

No caso de uma indGstriu prestadora de servi 

ços, onde essa transformação não é t.angível, a asso-

ciação do serviço prestado a wn valor que exprima a 

medida desse produto é algo relati vamen te complexo. 

Essa dificuldade provem do simples fat.o de 

• ----------
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traduzitia o valor agrcg0do, pala esforço produtivo 

de uma. qualquer unidade econômica (empresa transpu}." 

tadora), fica sujeito ao arbItrio de quem pelo teDa 

se interessar. (- 1,1 

juizo d8 v,,; lor I para 

lizada é que t.entaremos explicar, argumentando em 

favor dos motivos que nos levarrul', a escolher este 

ou aquele método. 

A princípio serão apresentados os diversos 

enfoques que nos ocorreram ser, relativamente pro-

prios, para explicar a produção do serviço de tr:lns 

portar para posterior justificativa da nossa esco-

lha. Entre outras, que nos parecera, de menor po-

der expli catí vo, lisi.~amos como prováveis definiçõc:. 

as seguin tes: quilometragem rodada pelu. empreSé., 

passageiros por quilometro, assentos oferecidos,t~ 

tal de passageiros transportados, receita total d~ 

firma e lucro lIquido. 

Dentre essas possibilidades escolheu-se o 

total de quilometros efetivamente rodado pelas em-

prc::-; a~;, mas antes ele cxpli car as -razoes por ess ~. 

- -Opç<lO se rao cri ti CilU<l!:; as f alha~: que as outras :)}:o . -

• 
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Com re laç v.o ao numero total de pass agei 1'08 

transporlados, imaSjlnou-se I este in(lj c'ador I um. con 

cp! to mais próximo da quantidade de produto vClicE-

du pc la fi n""\é1 t do ClUC re alnon te, da quan tidilde re-

prcsentativa desse produto. L primeira vista 6 n~ 

tural essa confusão, posto que, se transport"ar p0~ 

soas de um ponto a outro, ~ a finalidade dessas e~ 

~ 

presas, o numero de passageiros transportados se-

ria o indicador ótimo do qu.anto produziu uma dete~ 

minada firma. A restriç~o a tal id~ia se verifica, 

ao se deter mais aprofundamente na questão I quando 
. 

se nota que essa quantidade (passageiros transpor-

tados) indica,apenas, a venda realizada pela empr~ 

sa, isto é, a parte da produção que foi absorvid<1, 

consumida pelos usufirios. Por isso ab andonou-se 

tal tipo de raciocInio. 

Quan to ao quociente pass ageiro/qui lome tro, 

abandonou-se a idéiü }~,or parecer estar- esse COllC(;?:.. 

to muito mais próximo do conceito de cfici~ncia da 

empresa ou do sistema operacional do que, prõpria-

mente, do fluxo de serviços prcstados à população. 

Essa id6ia de efici6ncia se lorna mais clara ao se 

ob~;ervar que quanto ma:Ls pé:.l.ssd<]eiros por quilom:~:t:ro 

• 
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dt.! melhor utJ·li7~r;o· doe CC'llC f~t01-gC elo ... __ ~ ... '-l !-;' (..; ... ) .. ) .. :.I u." _ \"_ ... J \,.;:; se 

0ncont ra, portanto s('ndo mai s cf ic i.ente que outrd. 

lor que representa unia múltiplo dos qu:i.lômetros ro 

dados pela empresa. Sempre que se trata de lugares 

. oferecidos , está se referindo ao valor normalizado 

pelos quilômetros (~ pelos veíçulos r isto é I deve~-f:;e 

sempre se referir a lugares oferecidos por quilôj;,~ 

tro. Como a frota brasileira de ônibus ~ quase que 

porfei Lamente homogênea r tudo !ê;e passa, como se fos 

se mult:iplicado o tótal rodado pelos veículos pela 

capacidade nominal destes. Esta id&ia corresponde-

ri~ ent50 a uma extens~o do que se afirmou ser a 

melhor aproximação pél.ra o concc~. to de produção. 

Scqundo os aspectos fj_nu.nceiros 

entlTlciado, i sto é I cunsiderar a Recei ta Total ou o 

Luc~o Líquido como rf"presentativos de produção du 

firma optou-se pelo seu abandono em funç50 das sc-

~ 1 'd~' ~ ÇãO ca l CléJ e,c Produto e Receita se prendeu ao fato, 

anãlogàmentc,cxpliCé1do quando se tratou cJo total cL 

lO 
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do setor rcpresen"lariaTll aponas as vendas em t.(~rrnos 

nominai.'.,; 1 alcançadéls no perioc1o não retratando o 1.0 

0r(~rancIo com Capéi.C:lUdÔe oc:io~;a, 

pr6pria"ou do sistema. Essa ociosidade, por n~o ser 

remunerada, -nao pode traduzir, em termos nomiJlais,o 

esforço produtivo desses fatores,' ineficientemente 

empregados. 

J;. admissão do lucro líquido, como essa defi-

nição que buscamos, tem embutida em si um prol:!le!ua, 

que 6 a sua possivel variação entre valores pos:i.ti 

vos e negativos. f: obvio que por existirem eILlpresas 

deficit5.rias, segundo análise de rentabilidade priv~ 

da, não se deve restringir o campo de·definição da 

produção, em termos financeiros aos seus valor[~s p~ 

sitivon. A exist~ncia de empresas deficitãrias mos-

trando é1. ocorrenci.l1 em seus balanços de prejuizc>s ,ue; 

maneira. nenhwna pretende rcprE'sentax uma dirr!i.nuJç.i:ío 

de valor 1 posto LFle, em termos reai s houve produção I 

1. ~ ] 
CJ~lDora pd~;slve .. de expressa0 apenas como benefid os 

sociais. Em funç~o da dificuldade de relacionar um 

va.lor real positivo com U1\1 nominal nüga ti vo foi 

.. 
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Ec~s ta, portanto, observar o lotaI de qui lôr.'te-

tro~; rodados por uma ernpresD como sendo o conceitoque 

A escolha dUS~2 definjç~o em detrimonto 

de, outr(~::;, que em um primeiro exame são aceitáv(~is,se 

c1r.::u pelo fato de que tol o ~;l.'n',--ldo que mais se aju::xo1 

à noção que se tem sobre prodl;ção ele um serviço à dis 

posição do público. Como uma empresa qualquer desse 

setor tem por finalidade "estar à disposição do pÚblJ.: 

co" para efetuar seu deslocamento de um ponto a outro, 

a opção feita é coincidente com aquele objetivo pois, 

como já foi dito na introdução desse trabalho,o trans 

porte cole ti vo urbano é Wl1 serviço público concedidosr 

ou pernü tido, a ernpresários privados executarem em n.::2 

me do poder público. 
, , 

Dessa maneira os poderes conce-

dentes do serviço, pessoas jurídicas de direito públ~ 

co de âmbito municipal, na maioria dos casos observa-

dos, estabelece um acordo com o concessionário ou pc!:. 

missionário do serviço, no qual este tem por obrJ.gaç'iLO 

atender determinado número de linhas durante 

horas do cüa. Acontece, porém, que, também na maio .. 

ria dos casos existentes, os critérios para criaçao 

de linhas e estabelecimento de fregllências de viaqcns, 

sao funçoes de alternativas polític0s, qu~se 

nunca técnicas, acarrctando,ü:to, d. ncccssjdade dos 

.. 
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qua~~8 que i:otaJmcnte, ocio~a. A consequ~nciu rle umu 

situaç~o como esta 6 penosa pois, de duas uma, ou o 

usu5rio paga pela capacidade ociosa do servjço,qu2ndo 

::;c introduz na toxifé, o aproveitam'~;nto do veIculo, ou 

sociais, J?ortanto r sempre ocorrerão cust.os derivados 

desse t~ipo de comport.amen to. 

Por conseguinte t quer o ernpresár~o queira, ou 

não, seus veículos IIdevem ll estar à disposição do DU-· 

blico percorrendo uma determinada quilometragem por 

ano. Essa disponibilidacle do serviço para o usuád o 

~ que, então, deve ser considerada como produção, do 

serviço de transportar pessoas nwna cidade, e mesmo 

por que a medida que mais se ajusta ã id~ia dessa dis 

poni.bi lj. dade ~ o que efe t.i. vamente os ônibus andaram f 

isto é, quilometragem tota.l da empresa,· à disposição 

da comunidade. 



Paril se alcançar a fonua da funç~o de produ-

~ 

ç~o ou estabelecer os custos de produzir um bem ou 

. - - . d' d scrvlço e necessarlO nntes e rncllS na a que 

-zaçao da tarefa a que o produtor se propoe. 

Nesse caso em particular existe uma perfeita 

transpar~ncia com respeito a sua enumeraç~o. A qual-

quer observador, mesmo desatento, ~ fãcil listar to-

dos, esses fatores utilizados no caso brasileiro pa-

ra se realizar o s~rviço de transportar pessoas. 

No entanto ~ interessante, antes de sua enu~ 

ciaçã.o, que se façam alguns comentários de ordem ge-

ral, quanto as caracterrsticas dos fatores de produ-

ção para que ao detalhá-los se possa imputar-lhe es-

tas ou aquc li1s condições. 

Nessa éinálise, como se tratarã do setor em 

nfvcis agregados os fatores de produção poderão ser 

entendidos como bens divisrveis e de alta elasticida 

b 
. . ~ 

de ~; li .8 tl ttll s;ao. Isto significa que em termos dc~ 

an2l1üõe setorial o falor capitéil, por exemplo, qUi:;S(~ 

que totalmente cxplicLido peJa fLot<:t da~3 ernpr~sas, D8 

• 
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cllvisíV,;l, O quC' 
,~ 

nao OCOLtC '.' i (.l 

llUjnil anZtli:'c indivJ.(1ual, onde pela limi Ldção do~; \'" .. -

]Jh'C'::~ t:OL1i.S I o ônilJu~; não poderia ser assim entendi 

do. O mesmo tipo de ra ci ocíni o é vali do pi1ra o f u'" 

Ler 1<:0 de obra, no que di?: r:c~::.peit.o à d.Lvisibi.Li'.~~l-' 

to d esses dois fatores podE:-;:r-·se-j.éJ. entc~IJclê-los CC::\O 

roléJ.tiva1~nte f5ceis de substituir. 

Quanto à essa última colocação, para abri:c 

mais a id~ia, pode-se imaginar duas situaç3es extre-

mas. Numa primeira, o capital substituiria, quase-r 

que totalmente, o trabalho humano, o que não é muito 

difícil de se imaginar ao se conhecer uma moderna e.ê.. 

tação de metrô. No caso inverso, o folclórico exe"i-

pIo dos riqui chás, onde a proporção entre passageiro 

t.ransportado e mão de obra empregada é igual a u:n, 

bem ilustra a vasta gama de combinações que pode ha-

ver entre os fatores, levando a consider5-1os substi 

tutos quase totais. 

Em se tratanuo dos fatores que se encontré:I1 

à disposição dos desejos do cn~res~rio pode-se dis-

criminar: combustível, lubrificante t pneus e caWi.r-

acess6rios, que no entanto, na ho-

ré! de esUroar o perfil d,1 funç21o,de: produçiJ.o, -néJ.() 

.. 
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illtamentc correlacionad<.1s com o tanwnho de frota uti 

lizada. Isto & , esse material empregado, na produ-

ç~o do serviço prestado, 6 funç~o direta do 
~ 

n lun(::ro 

de veIculo;:; ele l:l,iiircsa, o qUC! acarreta multicoJ.); C':.-

foi a de se abandonar o uso do material de -operaçao 

do veícuio, como vari~vel independente e adnütí-lo 

como funç~o de frota utilizada, segundo relaç6es li-

neares exatas. Essa depcnd&ncia linear permite em 

vez de escrever o conjunto completo de equaç6es nor-

mais escrever s-omente o conjunto abreviado. 

A16m esses fatores que sao fora de , dúvida, 

aqueles aos quais o empresfirio pode alterar a sua 

livre vontad~,tem ainda alguns que embora passiveis 

de enumeraç50 n~o est~o compreendidos na firea de in-

fluência da administração dos negócios da empresa. 

Entre eles utilizaou-se a densidade demogr~fica urba 

na do município, pois viu-se nesse indicador um for-

te expl.i.cador do nl v (O; 1 de eficiência da empresa. 

]\lélll desse, um outro fator que influi direta 

mento no resultado da produção 6 a velocidade comer-

cjal, isto 6, peJas respostas ao question5rio foi 
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pO;;:jiv(;l (!\:lcclar (J f11.ddez do trZ-;f(~go nas dif:en'nlcs 

de velocid~de segundo linha f importante pois, pe~an-

do o Rio de Janeiro como exemplo, uma empresa que op~ 

re: uma linha Sul-Cent,:r"o apresent_él um rendimento mui t.O 

m2ior do qu~ uma Norta-Certro, nas mesmas dist5nciils, 

ao se utilizar o Aterro do Flamengo, aumentando por 

isso a capacidade de produçâo sem alterar os fatores 

b~sicos (veIculas e m-ao de obra). 

Como um outro fator determinante do volume de 

transporte a ser realizado em um qualquer sistema ur-

bano, pode-se citaD o nível de atividade econõmicnd~ 

sa cidade. Isto ~ facilmente explicado pelo fato de 

que em muni6ipios nâo agrlcolas, quer dizer, municIpi 

os COIl1 sua base econômica est.ruturada pela indústria 

ou prestaçâo de serviços, os fluxos de pessoas que 

demandam transporte deve ser bem maior do que aqueles 

voltados para ativid~des prim~rias. AI~rn desse fato, 

o prôprio n!vel absoluto de atividade ~ um indicador 

de maior ou menor procura por transporte f pois a ccn--

tros urbanos mais ricos corresponde uma maior necess! 

da-<:]c de deslocamentos de pessoas f porque, níveis mais 

elevados de renda explicam níveis mais elevados de 

consumo, que para se verificar imprimem a POpu10Ç'ií.o 

.. 
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um ir e vir ao trabalho e compras bastante freqtle~ 

te. 

Por isso, éimportante que se extratificasse os 

municlpios analisados segundo um indicador qualquer do 

seu nlvel de renda. Como aproximação desse valor uti.-

lizou-se a arrecadação per capita do rCM, que ~ um for 

te indicador de renda urbana, pois esse imposto incide 

sobre o valor agregado ao produto na região, o que si~ 

nifica incidir sobre a renda gerad~ na atividade prod~ 

tora. 

Uma explicação ainda sobre a utilização desse 

indicador deve ser feita, pois, na falta de dados para 

o ano em que se basearão os estudos, utilizou-se uma 

série de iriformações para o ano de 1972. Como a es~ 

trutura urbana brasileira não deve ter sofrido altera-

--çoes que implicassem na invalidade de tal procediment~ 

optou-se sua utilizaç~o como fator diferenciador entre 

os diversos sistemas urbanos analizados. 

Outros fatores, arrolados na pesquisa feita, 

foram os relativos ao clima da cidade e as condi\~oes to 

pográficas e de piso onde operam as empresas. 

No caso do clima, imagina-se que haja uma dimi 

• 



nuiç~o no fluxo demandudo ~e transport~ nos Estados'on 

de o frio.ou a chuva sejam mais intensas ou freqüenLc~ 

levando a que a comunidade programe, mais racionalmen­

te, suas saldas para evi.tar o desconforto do frio ou 

da chuva. 

Quanto ã topografia e tipo de piso as respos -

tas obtidas dos questionários enviados, foram por 

demais inconcludentes a respeito, dando muito margem a 

interpretações quanto à verdade da questão. 

No primeiro caso então, do clima, poder-se-ia 

fazer valer de indic;:es (varáveis dununy), para optar e~ 

tre "sim" e "não", com relação a '\.JJUa divisão que pode­

ria ter sido feita do tipo: Estados do Sul recebem in­

flu~ncia do clima, os outros Estados nâo recebem in­

fluência do clima, mas pode-se detectar pelos contacUB 

diretos com empresários do Sul, ou mesmo de cidades co 

mo Belém com sua folclórica "chuva da tarde", que essa 

variável teria (se tivesse) um poder de explicar a re­

dução de demanda, bastante pequeno, não justificando , 

portanto, sua inclusão entre os fatores que efetivamen 

te det:erminam o nível da proddução. 

No segundo caso, topografia e tipo de piso, so 

mos sjnceros em dizer que a dificuldade encontrada pa-

• 
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ra se introduzir na análise, dada a atual disponibil~ 

dadc de recursos, foi a causa do seu abandono. No on 

tanto ~ importante frisar que tal posição, não elimi­

na o fato de se introduzir na metodologia um indica­

dor que diferencia por indices as várias possibilida­

des de topografia com que uma empresa pode se deparar, 

sõmente nao se disp6s de recursos materiais para fa­

zê-lo. 

Concluindo sobre esses dois últimos fatores, 

pOde-se afirmar pela experiência que absorvemos ao es­

tudar o assunto, fia0 deve ser.muito grande o poder de 

explicação adicionada ao modelo pela introdução dessas 

duas variáveis, como será visto no capitulo referente 

ã def~nição de função de produção. 



" 1 J ... 

c " , I' d -, r',,', "'. ~ t' '" d'" ,-,CÇ;l,.1 n O <.1. .:> l.c'CCIlldl Cu C apresentação 

WJor<1 utilL.':dcJ<1 ,dev('-'s(~ ao inici.ar esse segmento cz-

o úlU,Il1o pél~3:::0 c1i-tdo foi no sentido de rnost.li'~i' 

qU(1~U os fatores de produç~o que s~o utilizados pelo 

produtor lOU que pe lo menos se j êLW respons ~lveis por paI:' 

te da explicaç~o da vari~vel estudada, que ~ o ato 

de transportar. Apresentados esses' fatores resta,de 

~ 

momento, e},.rplicar como eles sao utilizados de manei-

ra a resul t<1r no produto de Uffi<1 empres a trasnport.ad.:2, 

ra e isto se conseguir& com a introdução do conceito 

de "processo de produção". 

Por processo de produção deve se entender a 

tecnoloçria envolvida na obtenção de um bem ou servi-

ço a partir de uma dêtta coleção de. fatores. Em outrCis 

paI a:n~as seri a a cOT[lbin ação entre os di versos fato-

rc:, que é utili.zada, por: det.erminadél firnla,para a1-

cançar a sua produç~o. 

r: relativélrít(:-;ntc cloro, que wn mesrno produto 

por vezes pode ser obtido através dJ.. uti li zaçãc (,,-0 

divclsos 1118todos ou pn>cessos, nZw sendo, portanto, 

t~e tenhé'; exclusivamente I uma úni Cél 

" 



feren c,;'(1 entre: O~~ pr()Cl'::;~;()S irão, naturalmc;nte, apéitccvr 

as dUerençds ent:re as empresas, ist.o e, o p:.>ndimentoin 

dividun.l por firma será função diret.a de uma melhor ou 

dos f ,-1. tC).rc:~; , 

tilizado. 

Na observaçã.o das empresas brasileiras de trêlns 

port.e cole tj. vo urbano t pode-se, de irnedi at.o I constat.ar 

essas diferenças, como consequ~ncia dos seus resultados 

operacionais confrontados com a estrutura empresariéü de 

cada u.ma enpresG.l .. Essas d:i.ferenças são sentioas nã.o sõ-

mente na análise dos resultados U.nanceiros das empre-

SélS, mas também na visível inadecruação de algumas est:cu 
..L.. • _ 

turas técnicas 'individuais, face o sistema agregado. 

Como, no entanto, nu.'11 mesmo sistema econômico, 

onde haja um grande número de empresas, 
~ 

nao deve haver 

di feJ:-c:nças funJamen tais entre os diversos processos ae 

p]-or"ll1 r,r;;" f"ce' a~ ,l()i-a' ç:::', (in "''''U5 . \, \;'-",vl ....... U __ ."Cl_J ........... o...J\.-~ .. fatores, C f a me11C)~~ 

de melhores perfomances (jcrenciais, pode-so afin~~,· .~. 

que os modelos utilizados no Bra~>il podem !';er resumi -

dos em quatro. Existe é1quele com sua base voltadu pa-

ra o ôlli.bus elétrico, que ainda exL:::te em, pelo meno~:, 

dua~~ cidades brasileira:; (Hecife e Arê3Taquiü'a); outro 

» 
~,-----
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('()ln t.oda i.t sua estrutura volti'tda para 0. ônibus ti (.:c'xDlo-

--sao (que C'O caso JIlais frequen-te no Brasil); o t.crceiro 

exem~lo, que é urna mistura de> ônibus 2i explosão com sis 

tema ferroviário (de superf.f.cie e subterrâneo), c, fi-

nélJ_F\Cntc, o c.iuarto modelo que engloba este últir,:o utili 

zando, aeJj c:i.on2_lwent~ t o tr2,nsporte hic1roviário CU',lO e 

o caso do Hio de Janeiro. 

Por motivos da impossibilidade de se abranger o 

estudo a -todos esses modelos t face a sua dimensão total, 

perrni timo-nos a restrição de estudar os processos de 

produção que envolvam apenas o ônibus com motor à explQ 

são o que corresponde ~ maior parte da oferta do servj-

ço. 

Nesse caso particular, teve-se o cuidado de ob-

servar um n{imero de 85 sistemas de transporte que abraE 

ge todas as grandes cidades ~rasileiras e todas as di-

versas regiões. Desses si s temélS pode-·se observar para 

cada empresa, quais as quantidade utilizadas de cada um 

dos fatores, determinando, assim caso a caso, o proces-

so utiliZé!do de produção, bem como, os coeficientes té~ 

nicos de produç~o, isto 6, a relação existente entre o 

fator utilizado e a unidade do produto. 

Entretanto, p;:ll~u poder observar-se nesse estudo, 

.. 
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maç:õe:.:; indiviôuais um tratéUllento estatístico de modo a 

gerar uma distribuição de probalidadcs, de maneira a 

que se pudesse ~xtrair dessa distribuiçâo suas caracte-

rí::;t.icas como média, mocla, medLmiJ, variância e de~;vio 

PZ;(!:r<-:o. E,:~c pcoced:Lmc'nto se explica não somente pelo 

fato de se poder, desta maneira, ter uma visão amplia-

da da quest.ão, mas também observar a dispersão que 

existe entre os diversos processos de produção, acarre-

tada pela efici~ncia de alguns e inefici6ncias de ou-

tros. 

Esse tratamento estatísticos se verificou ern ci 

ma dos diferentes coeficientes t~cn1cos de produção, 1s 

to ~, das diferentes relaç5es existentes entre as quan-

tidades necessárias de fator para se obter uma unidade 

do produto. 

Como resultado pode-se estabelecer os seguintes 

fai.:óres de utilização por quilometro percorrido, toman-

dó como unidade; o veículo (ônibus) f quando se trata dos 

fatores que s&o dependentes da quilometragem rod2.c1a, 

como, combus~lvel e lubrificante,pneus, peças e ... acesso 

rios, e em termos glohé.üS para a empresa aqueles que in 

dependem da quilometragem rodado diret_am(~nte, mas sim 

do. c'li.r::ens0o CjUC a empresa pret-onde t'lssumir, ta..is como: 

frota, oflcil1cl, pesso-d; almoxa:r:Ldado ç (:t.c. <. 
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Nas tabelas a seguir apresenta-se os coeficien 

. tes técnicos·de produção médios, bem como a sua dispe!:. 

são, para os fatores analisados. 

Para melhor entendimento, das tabelas deve-se 

cscla:rcccr oU.e:" coluna 1 11 rC;J:;:-cs8nta o preço médio do 

fator por unidade de medida (litro I salário/mes), a. pre 

ços de 1974; "coluna 2" o coeficiente técnico de produ­

çao do fator, isto é, quilômetro, motorista/veículo ... , 

"coluna 3" representa o custo por quilômetro. 

As tabelas seguintes, apresentadas nas pgs. 52 

a 54, representam na "çoluna 1" o custo médio por qui 

lômetro e a. "coluna 2" a participação do fator no item 

considerado. 

" 
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*'" 1- CUMIIUSTIVL:L ... 

ClJll;NA 1 

1.0320 
0.0067 
0.0820 
1.0254 
0.9945 

67 
0.866& 
1.2500 

** 2.1 - OLEO DA CAIXA ** 
COLUNA 1 

Ó. ·HJ01 
17.6712 
4.2037 
6.0300 
6.6619 

65 
L910U 

31.2000 

COLUNA 2 

0.384911 
0.001978 
0.044475 
0.382800 
0.404823 

67 
0.~17000 

0.516600 

COLU~'JA 2 

0.000639 
0.000000 
0.000445 
0.000579 
0.000370 

65 
o.ooo:n3 
0.002200 

*# 2.2 - OLfO TRANSMISSAO ** 
COLUNA 1 

6.9538 
13.9519 
3.7352 
6.1100 
6.3742 

64 
3.'>100 

11.6::'00 

COLUNA 2 

0.000682 
0.000000 
0.U00433 
0.000559 
0.000433 

64 
0.000066 
0.002200 

COLUN.... 3 

0.3972 
0.0030 
0.0:;:'0 
0.3877 
0.3862 

67 
0.2929 
0.5028 

CúLU~~A 3 

0.0040 
0.0000 
0.0029 
0.0033 
0.ü028 

05 
0.0004 
0.01~8 

COLUNA 3 

0.0044 
0.0000 
0.0032 
0.0036 
0.0030 

64 
0.0006 
0.0152 

3/10/75 

----------------------------------------::-;:;-=-~~~~-;;~~;-::-----7--------------------------------------------------

-------------------------------------------------------------------~--------------------------------------------------

t"E)r~ ................... . 
Vt:.:'.!!.,',l rt.. ............. . 
DcSV!~-, r'ALr{t\u ••••••••• 
~Eul!':..:~.·· •••••••••••••• .. 
~ CC);!.. ..................... .. 

FRE(..Ut,\,CIA •••••••••••• 
Lli'1 L.í':RIOR •••••••••• 
L IM s:....,~' tR 10K ............. .. 

COLUNA 1 

14.3869 
.46.5764 

6.8246 
12.8423 
10.490'; 

65 
4.4800 

38.0000 

COLUNA 2 

0.000226 
0.000000 
0.CJ00239 
0.000170 
0.000219 

65 
0.000020 
0.002000 

COLUNA 3 

0.0032 
C.OOOO 
0.0046 
0.0020 
0.0040 

65 
0.0002 
0.0382 

,;;-
::;, 
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~ O:; {\ .................................... 

;:tI. ~k'; I A •••••••••••• 
LI I,'jF RIO;{ •••••••••• 
Li S~P RIlJK .............. 

*~ 2.4 - CLEO CARTER ** 
CULUNA 1 

1.\2 ?fl 
I04.b4J5 

10.(>2'), 
5.1600 

10.3618 

65 
3.2976 

73.9400 

*~ 2.5 - GRAXA ** 
CUlU,',.\ 1 

b.4967 
6.9077 
2.9845 
7.:0010 
6.273:; 

65 
4.1500 

Id.5bOO 

COLUNA 2 

O.(}()C)OL I 

O.DOJUOS 
0.002385 
0.Oü4~'jO 

0.005349 

65 
0.000333 
0.011480 

COLUNA 2 

0.000'>44 
0.000000 
0.000264 
0.000/:.00 
0.000':>09 

65 
0.000041 
0.001650 

CULU"4 3 

() .. (\~' I~ A 
d. :jC;O l 

o.onl 
(i. (J2 ~C) 
0.0236 

65 
0.0022 
0.0626 

COLU:-<A 3 

0.0044 
0.0000 
0.0025 
O.OOB 
0.0032 

6<; 
0.0004 
0.0165 

-------------------------------------------------------"---------------------------------------------------------------

!o; r:..'...; : ,-............................ . 
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** 2.6 - LUBRIFICACAO ** 
CULUi~A I 

17.0461 
1l.U102 

iJ.4740 
6.0100 

14.1314 

4 -( 

3.720;) 
106.20&0 

** 3.1 - PNEUS ** / 
COLUNA 1 

::>0')2.2234 
1'J126()ô.o44-{ 

1:1 B2. ';71 O 
6"2.14.7000 
61tG.0687 

66 
1:l90.'lilOO 

ô245.6300 

COLUNA 2 

0.0(;0553 
J.JQ8ÜÜO 
0.000190 
0.000286 
0.000444 

47 
0.000050 
O.OOf,OJO 

COLUNÃ 2 

0.0,)0023 
O ~·uOOuOO 
0.O:)OD1L 

-0.000021 
0.000021 

66 
0.000010 
0.000120 

CCLl;~~A '1 

G.006l 
0.0000 
0.0033 
0.0020 
0.0047 

47 
0.0004 
:l.O'd') 

COLUNA 3 

0.1264 
0.0011 
O.0-n6 
0.12&4 
0.1256 

66 
0.0347 
0.21(4 

.". 
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•• 3.? - (AMARAS ** 
CGLt.:NA 1 

I, -, ./ .. () Il ! • ~ 

loll~ .. O·)ti9 
114 .. ~·)23 
4&~.0000 

4~4.30/6 

66 
89.5600 

99.4.2900 

*. 3.3 - RECAPAGFM •• 

CCLIJ:-JA 1 

1914.5528 
940<"93.110" 

969.9967 
1 ')63.3100 
1 ".66.374 .. 

6& 
174.0~CO 

6264.00UO 

*. 5 - DEPRECIACAO ** 
CCU .. I-lA 1 

L322CJ3.7Bj9 
30";':):;1 )~:). 75JO 

1)(;63 •. '>162 
134340.6600 
134912.5545 

66 
99637.10JO 

21604[..1001 

** 6.1 - VEICULO ** 
COLUNA 1 

109976.7340 
249~J2463.6250 

1~796.~96'j 

107374.7300 
106000.2864 

67 
&0997.3400 

167113.6001 

CDLU~J4 2 

1l .. (}UOu22 
() .I)OOOD-) 
0.0:)0017 
0.C10ll022 
0.000017 

66 
0.000006 
0.000120 

COLU,'i~ 2 

0.000023 
o.oeooou 
0.000017 
0.000021 
U.(;00021 

éJb 

0.CJJOI0 
0.000120 

CCLUNA 2 

5.113636 
0.41""21 
0.644143 
5 .. GOOOOO 
5.269642 

66 
2.5000ll0 
8.0000UO 

CClUN" 2 

12.0000GO 
0.000000 
O.ÜGOOOO 

12.000000 
12.000000 

67 
12.000000 
12.000000 

C(jLL!"JA 3 

l).ll,)')(> 

0. ú(;.JJ 
()ooOí)/1 
U .. jl,/(J6 

O.OCJ92 

6ó 
0.0019 
0.01:'4 

CC~U'.l. 3 

'0.0376 
0.0002 
O.Ol49 
0.0329 
0.0321 

0& 
O.C12j 
0.076? 

CULUt,.o, 3 

2737S.171..8 
244~~42·) .. u2j4 

49~~.2430 

26454.32rlO 
?6707.12~2 

66 
17775.6>;12 
47813.b2SJ 

COlU'JA 3 

13197.2081 
3~93267.4n6 

lu,),).5'1l5 
12664.9676 
12720.0343 

67 
9719.6808 

20054.2319 

.". 
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2.5 {- " i1 ~. :-; r) ..... 1,.....11 \!; ,-"" 

Ao se iniciar mais esta parte, como de res 

to, ten~aremo3 introduzir o conceito de funç~o de 

prcduçõo, para (;:lfl seguida c1ef.i.n:i-r a~; peculiarid(1.d2~; 

desse instrumento de análise' econômica, com respeito 

ao transporte coletivo urbano. 

t: comum estabelecer-se uma pequena confusão 

entre o conceito apresentado no capítulo anterior, 

que e o de processo de produção com o de função de 

produção. Por este entende-se a relaç~o que existe 

entre os fatores de produção ã disposição do empresa 

rio e o máximo de produto qU(~ se poderá obter da ut,i 

lização combinada daqueles fatores, isto é, trata-se 

da relação que estabelece qual o melhor processo a 

ser utilizado pelo setor ou pela firma para que, le 

vando-se em consideração os fatores ã sua disposi'-

çao, se obtenha o maior rendiment.o possível. 

A ligeira confusão,que acima se COInontou 

ser comum, é devida ao fato de um conceito (processo 

de produção) ser responsrlve] pela combinação necC'~~sa 

ria à produção de "uma" unidade do produto, quando 

• 
~,_.---



en t.ão (1e cs tabclc;cc iJ r; qUêl n ti dcJ.dl'S de fa Lor nec(:\:~ ::il-'-

r io li obtenç~ão dessa 1Jnidade i enquanto o conlleciw(..' ~~ 

to da função de prodlJ~-::~lo nos proporcionará um método 

analítico capaz de determinar qual processo será uLi 

11' 7.c-~C~10, ;, tI' _ para que o en~resar10 -en~a o malO~ proc1uLo 

btiSeado nas ~;uas dotiJs:,é)es desses fatores. 

Na seçao 2.3 ao descrever-se os fatores en 

volvidos na produção desse serviço, assQmiu-se as hi 

põteses de substituibilidade e d~ divisibilidade des 

ses mesmos fatores, pois a questão seria tratada a 

um nível de agregaçao em que tais hipóteses poder.i2!ri 

ser aceitas sem grandes restriç5es. 

Por isto, e para poder-se assumir a funç:ão 

de produção característica do setor como sendo uma 

função com fatores substituiveis, adotou-se a forma 

da função Cobb-Douglas como teste para a função- re-

presentativa desse setor. Esse teste ser& objeto de 

regress5es econom~tricas que serão devidamente ex 

plicadas no capítulo seguinte, quando, al~m rle se 

testar a validade de tal suposição, buscar-se~5 1nj1 

cios de economias de escala que parecem existir nC8-

se setor. 

Caso se vá éLdot:ar uma função de produç3.o do 

• 



onde sbnboljzou-se 

SI frota utilizada; 

82 m~o-de-obra empregada; 

83 densidade demogrãfica~ 

s4 renda urbana; 

85 velocidade comercial; 

u variãvel aleat6ria nâo especificada, que repre-

sentaria o resfduo não explicado pelas den12.is 

variáveis. 

Essa função genérica assunlirã a seguinte for 

ma no modelo: 

x = a. 
onde a represc~ 

ta o termo independente e ~~ , i= 1,5, as elasticida 

des do produto com rcdaçào ao i. 6s~mos fator. ES.32S 

coeficientes de elasticidade caso tenh3m signific~do 

- 't ~ . , ... l~ " na re~Jressao I ~s o ê I S0] é1m acel tos ao 111- ve as S)~.p!.~ 

da 

xist~ncia ou n~o de economias de escala. Se a 50rr:<1 

desses c()cficj.('>nttc~~; f3(~ cOIf'porL1r das scquintE>s fonT;.:~:·:; f 

" 
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rendimentos crescentes de escala(economias) 

;.. { 

L { <=.~ ,,'- :r:enc'Lí.t:l(;nb-;s c1ccn:osccntes ele cscalcJ. ( desce0 
i" 1 

nonüas) 

, Para que se possa estabelecer a relaç~o en-

tre as diversas variãveis os coeficientes ser~o esti-

mados a partir de urna regressão linear sobre a forma 

logarltima da funç~o acima especificada, que assume a 

forma: 

A estimação dos coeficientes o( i. da ft::nczlo 

acima sera feita através do "método dos mínimos quE. 

drados usando-'se um programa STATT-ll T. o qual opera 

com reqressõcf> do tipo "2. tep-v.1ise". O program(~ apre--

senta junto aos resuJ.tadoG dos estj.madores encontra I 

dos 'as seguintes informaç3es: 

te F)-esses valores da distribuiç~o F -
SilO 

utilizados p~ra admitir ou n50 uma dctcr-

min'.tda v(lriftvc] nwn cfuéilquer " s t cp " < Na 
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de F o nfuncro zero (O) para que 

expJ lei tados na l:LstagcJ:! todos 

Il s t.cps" qn(~r a var ib1.\n=.:d inserida seja 

b) Coeficient(~ de Correlcç2-o Múlti·"'<la·- (n
2

) __ . __ . __ . ___ .... _____ .• _____ ._.t::.. __ _ 

esse coeficiente nos dã o grau de expli 

caça0 que a vari5vel dependente tem em 

funç~o das independentes. Dependendo 

do seu(s) valor(cs) concluiremos por um 

maior ou menor poder de explicação de 

uma determinada variável com relação 

variãvel dependente. 

c) Test0 de Durbin - Watson - em toda re 

-gressao linear deve-se atentar cuidado-

t .".A.. ) samen.8 para a lnaependencla serl~, do 

te '"Il1r) "el '; , •. L u ,_1. :~ '1C""" 1"i -~ eq" a ç a-o c'i~' .J..., ........... ~ L- .LV".!..l .... t_~ ~(.... _" d.; _.\:.. 

qrar'C"'::o r '1'--' ., C' ..... o a" ""'\YE' cC 
• 0 ......... 1 o . ..', .t) ( ..L- c~ .L ... J L- \.:.; , -" ..... ,,) . obter ..... . 

E(U U + 1) = O. A fim de verificar 
t) t. 

consist6ncia dessa hipótese usaremos o 

I!te~ite ôe Durbin-\~atsonrt cuja def:i niç20 

.. . ' est,O.t:!.:-.::tJ.ca e 



on(](~ 

~. 

): (~~l' 1"0 ~-:; S ;": () • 

d) Teste d0 Studeni:. _. esse teste é u.ti li ZL"i 

do para constatar, ou não, a exjst~ncia 

de correlação entre as vari~veis, os ni 

veis de signifi,c2tnd.a adotado fora.In de 

5% e 10%. 

-e) Desvio$ de regressao - ao se fazer uma 

regres~::;ZtO em um dndo conjunto de infor-

maç6cs, aparecer50 diferenças entre o 

observado e o estimado, na variãve1 de 

pendente. No programa utilizado esses 

resíduos são apre~entados para que se 

possa testar o modelo contra heteJ:oce 

dasticidade, o que no entanto téimbé:.:m 

apresentado pelo valor: 

• 

. - v· - t j 
l - --:-.t . 
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2.6 - Custos de produç~o 

Dos conceitos até agora apresentados o de mais 

fácil assi.mi.lação ê, o de "custos de produção", isto 

é, o quanto se gastou para se obter uma determinada 

quantidade do produto. No entanto, há aqui que se fa 

zer uma pequena ressalva, no que diz respeito ás dife 

renças conceituais, sobre o assunto, que lhe conferem 

as ciências econômicas e contábil. 

A primeira entende por custo de produção os 

gastos totais com a. utilização da combinação ótima de 

fatores, isto é, aquela que utilize quantidade tais 

que minimizem esses dispêndios. Entende-se também que 

o custo de produção é o que se utiliza da dotação de 

fatores na sua me:hor oportunidade (custo de oportun! 

dade). Assume-se, portanto, que custo de oportunidade 

traduz o esforço de se consumir os fatores, para ger9 

çao de um produto, na sua melhor alocação alternati 

va. 

A ciência contábil no entanto admite uma dife 

rença conceitual entre custo e despesa, que para o 

cientista ecm6mico é irrelevante. Em termos de análi 

se e estruturação contábil ~ importante, e por vezes 

fundamental, que essas grandezas sejam separa-

• 
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das por vário~; motivos inclusive benefícios fiscai~;. 

De maneira geral a contabilidade define que custos 

seriam os gastos com os fatores que interferem, dire 

tamente no processo de obtenç~o do produto, isto o, 

mat~rias primas, m§quinas, m~o de obra direta, etc .. 

Dep,pcsas seri ,'In os gast.os em qU(~ él empresa 

com atividades que não participam diretamente do pro 

cesso de obtenç~o do produto, tais como: pessoal de 

administração, manutenç~o de estoque, gastos com 

propaganda etc ... 

Esses comentários se fazem necessários, uma 

vez que para esse ~studo duas formas de dados foram 

utilizados, quais sejam: os mapas de custo das empre 

sas controladas pelo CIP e arroladas nessa pesquisa 

e as informaç~es fiscais apresentadas ã Secretaria 

da Receita Federal. O primeiro tipo de informaçZo 

conceitua custo sob o seu enfoque estritamente econ§ 

mico, e com isto se qucr dizer que sob esse título, 

os mapas de custo apresentados ao CIP representam to 

do os gastos necessários a produç-ao do serviço de 

transporte, ã maneira como os entendem os economis­

tas. 

No cntanto~ foi necessário também realizar 

estudos sobre os custos, das empresas da amostra, u-
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-:::.; dcc] (;1,:,<:0':.'5 

que por sua vez se utiliza d· conceitos contábcir) na 

preparaç50 dos formulários de declaraç~o, introduzin 

do, portanto, uma diferença entre o conceito de custo 

e o de dcspe::-,a. 

Na amostra estudada pode-se observar, no en-

tanto, que dentro de urna mesma norma, qual seja a de 

se declarar rendimentos, existe uma certa flexibilida 

de, permitida pelo Governo" de se considerar os volu-

mes gastos tanto como custos e despesas, separadamen-

te, bem como englobá-los apenas sob o t.ítulo de Des-

pesas Gerais. Em funç~o dessa flexibilidade exi.stem 

empresas que declaram de uma ou de outra forma. Para 

homogene:i,L;ar as informações, quando forem apresenta- I 

dos dados referentes a custo será feito de forma en 

globada, qual seja a de se somar o ítem Custo de Pres 

taçao de Serviços com Despesas Gerais, quando, 

obvio, tratar-se de dados das declarações de rendimen 

tos. 

Esclarecidas essas quest6es de nomenclatura, 

deve-se passar a explicitar a forma da funç~o de cus 

tos para a empresa padr~o brasileira. t interessante l 

que se mostre a quest&o sob dois o.n9ulos, quais sejam 

2.que 1e, llorrnalmcnt c f encon t-rado nos livros text.os so 

.. 
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brc mi..croeconomia que (, o da clc;colilposiçzio do custo to 

tal em custos fixos e variáveis e o outro mais comum 

àqueles que lidam com transporte,que é o da sua divi-

são em custos dependentes e independentes, confornlC 

assim o estabelece a planilha rndr~o do CIP. 

De inIcio pretende~se esclarecer a forma da 

função de custo total, como se está acos"tumado a ler 

nos livros textos e para isso se irá utilizar dados, 

tanto das declarações de rendimento como dos mapas 

de custo. A forma genérica apresentada é a seguinte: 

CT(X) = CF + CV(X), 

onde o custo total de produção (CT(X)), será obtido a 

partir das duas fontes utilizadas de dados. 

Isto porque considerou-se como fixos os fa 

tôres: frota, instalações e equipamentos, almoxarifa 

dos e despesas legais (licenciamento, seguro, etc ... ) 

com os veículos. Esses valores foram extraídos das de 

claracões de rendimento. A sua admissão corno fatores' . 
fixos se prende à observaç5o de que traduzem a dirnGn-

são da empresa, e s~o de difícil alienaç5.o a curto 

prazo, representando, então essa falta de liquidez o 

seu caráter de invariabilidade . 

• 
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u~; OCmi:Ü!éi .itens ch.:: cuSLO Lc.Ü:.:i ('Uíl'O: C'.n,\ .. d'" 

tivel, lubrificantes, pneus, acess6rios, m~o-de-obra 

etc ... , fOl:dm considerados variáveis em função da 

quailtiélac]c: prc)duzida, is'lo é f elos quilornr.:ctros perco!:. 

hipótc:<.' 

él. clnpresa produz, como é o caso do com.bustível etc., 

ou a sua desmobilizaç~o é, relativamente, tranquila, 

como no atual sistema é facil empregar ou despedir-

se alguém. 

Os custos fixos foram obtidos a partir d0S 

valores escriturados de: Veículos; Equipamentos e 

Instalaç5as e Almoxarifado, incidindo, sobre esses 

valores contMcis, urna t.axa de remuneração, que 

a aceita pelas normas de controle de tarifa, pratica 

das pelo CIP. Com respeito a Veículos e Almoxarifado 

remunera-se a uma taxa de 12 % aa., sendo que ao i tem 

Veículos adiciona-s(~ ainda uma remuneraçao com vis-

J5 o item Instalaç3es e Equipamentos ~erece por lei 

uma remuncraçao de 5%aa., que, por isso, ele é télm 

b6m considerado nas estruturas de custo do CIP. Por-

tanto a forma do cu~;to fixo ser5: 

CF _. Veículos xO ,12 + Equipamentos e Instalações x 

0,05 + Veículos x 0,05 x l\.lmoxéuifado x 0,12 + 

• 
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o custo dos filtores vari5vcis 6 de rãcil ob 

tcnç~o, posto que, na secç50 2.3, ao se apresentar 

os fatores, os coeficientes t~cnico de produç~o foram 

d~ij_njJn~, expressos em unidad0s por guilometro. Ao 

de do fator pode-se instituir-a seguinte relaç~o: 

cv (X) ir' 
( J 

onde: 

~i - coeficiente t~cnico de produç~o expresso por 

velculo/Kmí 

F - diIllensão da frota da empn;sa. 

X - voluIne de produção (quilometragem) i 

(ÍI\. ... )·_ I - preço do fator; 

e onde i representa os mesmos itens apresentados na 

secçao 2.4 (processos de produç50). 

No capItulo seguinte, quando se buscar evi-

dências empfrica:.-; de economias de escala f sera apre- I 

scntad::l a versZ:í.o fiIlill que t1. funç~o assume, com os 

seus cc;(:ficient(-;~; e[:;til~l(1c1os para a forma utilL~ada na 

análise economé h.- lci'l ,p.J.riJ o S(~t or como um todo. 
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hntC's,porr'm, de se passar él essa pesqu:i;:a 

devc;--se i.lprc:sentZlr Ulliél forma alternativa de custo 

de transportt~, que é mais frequente aos técnicos 

que trabalham com t.arifa. 

E~:;sa formu) acão CÜlllt) jEi foi dito acima 21. 

vide os custos em doi.s conceito: dependentes e ir,de 

pendentês, e os apresenta em tern~s unit5rios, isto 

e, quanto em médiél W11 veículo consome de fatores p~ 

ra percorrer um quilometro genérico. A sua apresen-

tação poderia ser da forma: 

onde: 

CM (Cr$/Km) = a e + A 1/ 
X , 

, representa o total de custos inde 
.: .-.l. 

pendentes por quilometro, isto é,«'i é o que a 

firma consome 0m média, com fatores invariantes 

ã quilometragem rodada, exemplo: combustível:::: 

O, 33 L/I~m. são considera.dos fatores .independer.·-

tes: 

- cornbustível 

- lubrificantes 

- pneus e camé1ras 

_. peças e açc~ssôrjos; 

.. 
~.--- ---



69. 

to e I i:!C]uclcf3 quo n,~. fórmula acima variam de acordo 

com a produçao (x), vi:lle dizer él quilometragem roda-

da. são enquadrados como dependentes os custos de: 

,. 

L ':-":!', '._i :-l \.~, .!...~ Z'!.'~ :~.í.: cic; ~~ J(,.~ .. i '. .. - . ,_. - .'. .1 ';''':'''' ~ / 

ac1minisb:aç;:io 

- operação (pessoal de). 

Para melhor compreensao e visualização dos 

i tens acima descri,tos apresenta-se em anexo a plani 

lha oficial aceita pelo CIP. 

~ interessante qu~ se observe que as duas 

concepçocs apresentadas sobre o cãlculo do custo do 

transporte diferem, bãsicamente, pela sua forma de 

apresentação, não sendo relevante a importância da 

u-Lilização de um ou outro cri tério, apenéls se comen-

tou os dois, isoladamente, para que fosse possível 

precisar, com maior rigor, o conceito geral dp custo 

de produçiío. 

.. 
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Para que se possa buscar .eSSélS evidêncL2.1s em 

pIricas, dois processos podem ser utilizados, mas an 

tes da sua descriç50 e interessante sitUar bem o que 

vem a ser economias de escala. 

A Teoria Econ~nica apresenta em seu conteGdo 

alguns conceitos que podem parecer coincidentes, a 

primeira vista, para aqueles lllais desavisados, quais 

sejam, de economias internas, externas ou de escala. 

Esses conceitos tGm em comum a id~ia de ganhos que a 

finTIn absorve ao se aJterarem aJ.gumas de suas carac-

teristicélS. 

o primeiro desses conc~itos estfi rclaciona-

do com o~:; Y;l c;]l1or2mcntos que u. cwpresa introduz lJn 

v.ü1ac!c de CdC:L-l Ulll ll():~ fdtorc~~ I lc:~lando a produç~;() i} 
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Esta relaç~o implica no seguinte raciocI- ' 

nio; él firma ao comc~;i:tr a operar COIllcr;él a te~-; tal: h:i. 

póteses sobre qual a melhor maneira de se comlJinar 

os elementos a sua disposi<;;~ão' com o intui to de pJ:ocu 

zir, com aquela planto, isto é; dentro de uma c1inK'n 

s~o fixa, no ponto em que o seu custo unitãrio for 

núnimo. 

Observa-se I ent:ão f que ao se proceSS2r o 

ini cio de t~.r,1:l qualCJl.lc:c at:i v io<:i.ClC::' econômJ ca, o fato 

de o. crr~res5rio busc~r uma mancirJ mais racional e 

eLi.cicnt8 de corrJ)in;:;r os fatores leva a que os cw; 

- , • 'I d -,' 1 ' ~ • tos meCHOS 00 pro u~:;)() tcn.1êllH Ul~kl t.cnGCnClél. 

cente.> ac1m,L tindo um PC)lt.to de mínimo como gráfico I f 

cruo ec·~··,}·,-.lt'ef' ~ Dr('J"·'~:~o ., - .- ....... l." ~.)....L '-o' <.:1...l. / \ ~ \:' C4 cujo esforço dispendi20 

o mais eficiente. 
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• '01.' C(;OII()}n-L.)., 1 ',!.crn,:.:·;, (!lI C1nnhos lh:: plCodllU.-· 

O " 'o 

bin~}(,:~ÓC'é;; pOf3Sívcis aquela que 1}l':~ seja mai::> CCOi1ê)l"I~" 

Cd. 

Na rnat6ria em estudo podar-se-ia apresentar c~ 

mo exemplo, o caso de urna empresa constante da amos 

tra que ~ resultante da aglutinaç~o de outras sete 

emprG~as e f que assumindo o ativo das outras, tem ho 

j e uma frota de 117 ônibus f sendo que para a opera .-

ç~o das linh~s regulares ela s6 necessita de 85 vcl-

culo;, . Por m()t~ivos quc o nao cabe êl.qul julgament.o f 

refE.Tida ernpre~;a eE;tií incorrendo em dcseconomias in-

tern<'lS f isto ó, opera \:11 (:.~m do f~eu ponto de 
,.. . 

nu 11].111') 

do C""C""') '111J' J.:""r-J·' o (C'lctC)'" cl'e S"'C')-j J ... " " , re"~ul.LL-ll"IC1o 1"11 ll_,",-) 1..-'- ..... _ I..-(~. ..\,... ._)., .) _ ...... \,..~. L·o..:~·.> I , .-' _ c _ *_-:' 

Illél cO:i:binaçào de t atol ('~; não ót_im;l portanto proJu Z:l!~ 

do de forma inufici~nLc . 

• 
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CO;,C'" ir' 

economias O~l dcseco.r;orüas intcrné:is cst210 ligada~; a 

produtj.vidade dos fatores. o seu comportamento ao 

longo da atividade produtiva & funçâo da "lei das 

proporções variáveis" t onde pelo menos um dos fa-l:on::,,; 

deve permanecer fixo o que nos pormite identificar oS 

se tipo de análise com periodos de curto prazo. 

o outro concci t.o de que trata a 'l'eoria Econô-

mica é o caso de eCOlI()LÜaS externas, de ordem técni-

ca ou pccuni5ria. Por economias externas entende-se 

os ganhos dô. firma Clli funçã.o da (ü teração de detcrrni 

nada.s caracteri~3tici:'~; I COInO .resultado de causas e)~-' 

ternas, ü;to e, alhcLô. [i c{)pacid~ldc de. dc?clsão do C'iil 

Esse caso cor~() jZ'i sublinh3c1.o aci.rnD. poc]c (.cr 

dU;::I~::; origen~·; I uma de o2.·demL(~;cn:i.ca outra de ordclíl }X' 

cUll:i iiLl.a. 

.- -
~~(.l() (icl t .. (~C~1.1·i c: .. ] f...;ln})rc:~-:'dl·j L~J. ()~~11-)J'C .. '(~1, __ U1:'1 f)ela ab~,)orl' ~'C) 

• 
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-Essa empresa por ndO 

precisa manter estoques de peças para reposiç~o, a 

partir do momento em que passou a fazer parte desse 

grupo de empresas. 

A segunda caracterizaçâo de economias exter-

nas, as ele ord(::il1 pecuária, dizem respci to às economl 

as da firma por alt~ração dos preços dos fatores, u-

tilizados pela firma. o exempJo mais evidente para 

o caso ~ o da empresa que obtem descontos na aguisi-

Ç~10 de combustível e lubrificante, ao realizar umcon 

trato de fornecj.mento por determinado perrodo de tem 

po, ao inv6s de efetuar compras no varejo. 

Por GJtimo, vai-se discorrer sobre o coneei 

to de ecol101td a~) de c;~cala que é o objeto principi11 

dessa parte do trabalho. 

li ímport::inc5,j que o ~:ctor vem a~)sumi.ndo nos 

lli. ti r'\05 i.H10'; (> que ~;c iíllag i n(1 venha a f.~C:t:. muI t.ipl i cc_, 

." . 
nos pro;;:~ mos I Cl)tn a 
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que se ilntav~, por isso, Q preocupação em o~serv~r ~ 

conomias de escala no setor, ter sido o ponto centr~l. 

elo c))f 

Continuando dentro da linha, at& agora utili-

zada, de caracterizar bem os diversos conceitos, dcv~ 

se defirür economia de escala. corno sendo os ganhos CJl1f' 

a firma adquire ao mudar de "escala de produção", isto 

é 1 ao se expandi r lm1a dete:cminada atividade, as fl.rmils 

necessi talTl ampliar sua plantas r ao realizarem invasti-

mantos para SUpol~tar essa nova fase r caso as firmas se 

equipem para aumentar "todos ll os falares de produç~o u ... ~--

tilizados a'sua produção pode ser ampliada de tr2s ma-

neiras; 

a) pro~~)=:~Lona}.:!nc~~_~: ao .dUTTl(:;''Jto Q~ u'ti~.~?~s2.~ I 

,ªQ.~_ fa~~:?!=-esr is to c, se forem mulU.plicados 

"todos" os fato:ces de proc1ução por uma detc'r 

ruinacJa conf;t,i'.l,nt(~ ,o produto da ('rnpl'e~';êl 

será nlultip1.ic()()o também por esse Ld:or. Ana. 

li ticaJl1ent.t:' isto corrcsponc1c êJ dizer Cjue a 

funçào de p:COdUÇ00 ri homocjôneêJ do grau U::" :L.:~ 

t.o é J:-C'TIC1:i rnCIl t.()~~ de escêll.:1. constant2 o 
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ar sua esc~\la de produção I aumentando numa mc~s-

ma proporç~o todos os fatores obteria um produ-

to maior do que o anterior por~m esse aumento 

não se verificaria nas mesmas proporç~es que o 

aumento de fatores. De forma analItica poderia 

ser escrito: 

l-- + (S) 
~ X:~ t (~S')) 

l)~ L .l implic<lri a num produto crescente l'l~?_ 

nos que o crescimento dos fatores, mostrando ron 

diwentos de escala decrescentes. 

aumento de produto rn~is do 0ue nropOrCiOllétl ~__ lo-- _. ____ _ ao 

aumento de fatores. Nesse caso observa-50 a 

ocorrência do que sc~ convenCiC:1!0U chamar lIecoDo 

rnento do produto e o (h:~ faLore;; é maior do que 
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St.::Cjui.nt:c: 

se !\/~ > t então (7: 1.1 o que implica em n"!ldi-

mentos de escala crescentes. Sendo este o con 

ceito gen&rico que se tem da id&ia de economia 

Isto e, conceitualmente deve-se entender 

"economias de escala" como sendo os ganhos que a 

ClúpreSél recebe ao ter sua produ(,;ão aumeni::.ac1a ma:is 

do que proporcionaln~nte ao incremento na utili-

zação de fatores. 

-Os motivos para tal acontecimento sao va 

rios, sendo, os mois importantos a consi&erar,os 

f>cquintes: 

a) -
<1 ti vi <::-1 éH.'lr:~ f, n (lO isto e, 

atividades econ6micas que repetidas ~ 

se aumcnt~r d dimens50 da firma. 

mitir incHvisíveis; poclfõ-se :incorrcl 
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dos fatoJ.:c;s. 

se definir a forma da func;.'lc de DTO , .-

na produç~o n~o for inclurdo, ao s~ 

multiplicar os fatores por a~uela I 

constante r est.e elemento não· tendo 

sido aumentado irá influenciélr parél 

que haja desproporcionalidade entre 

causa (f atores) e efeito (produção) '. 

COll10 foi di to no ínicio dessa secçao para se C2 

racterizar economias de escala pode se recorrer a dois 

métodos de pesq1..1isa', quais s(~jam, estirnélr a funç~ão de 

produção para o setor e observar o valor do expoente 

que, se maior que a unidade I inc1icélrá rendimentos creso::::!. 

tes de escala. Esse processo estabelece, pois relaç~es 

fisicas entre os fatores e o produto, as causa j5 descri-

tas acinlél. 

No entanto pode-se observar também que a ciêncLl. 

econõmica estabelece outro crit6rio para a consignélção de 

economias de escala a uma firma ou setor . 

• 
~jO-----



i', II . 

T::tn tod<:.t c'conomi a il1onetZirLl, a cú<.1'1 flu;:u I i c; 

pondc' um outl.'O fluxo c1E~ origem monet5.riu, ou no~:d -

nal, como é F frequcnt~emcnte, clcnominado. No C8f;O em 

C(;\.TCT em oui~ro fll'::o qnc é o de custo I 

5urado nom.inalmentc. 

A observaç~o de rendimentos cresdcntes de 

ordem pecuniãria § o segundo m&todo, a que nos refe 

rimos para a constatação de economias, ou não, de es 

cala. O estudo deve ser feito de maneira a se obter 

o sentido da curva de CMe a longo prazo. Se essa cur 

va for descendente estamos diante da ocorrência de 

economias de escala, caso contrário deseconomias. 

Grãficamente, pode-se imagina:r: o fato da 

seguinte maneira: a curva de CMe a longo prazo ~ a 

envoltória das curvas de CI1e de curto prazo. Como 

foi admitido, para essa anãlisc, que os fatores co~ 

sider&dos pocJem ser f..;nposto perfeitamente 

vei~.; , I)ortantCJ . , a mucJ "nç.:~s de escala, as curva,s 

custo podem se diferençar por quantidades tão peque-

nas quant.o se dE:;seja, formando, pois, um conjunto 

compacto, que nos d~ uma curva de eMc il Jongo pra~o 

.. 
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que, além de envol tóricl, sorri continua e difercnCJ21--

vel t tomo no gráfico (u): 
C 

--------- ---------~~ 
;x.. 

Analiticamente, deve-se estabelecer uma re 

lação, entre o valor do custo médio e a ',,', quantidade 

produzida de maneira que se constate: 

CMe ( X) = f (X) f 

e que a relação seja inversa, isto é, ao se alilllentar 

a quantidade produzida (X), diminue-se o CMe. 

Apresentados os conceitos de economias in 

ternas, externas e de escala e os métodos cientIfi-

cos de se procurar evidências dessas economias de es 

cala, segue a secçâo na qual esses m6todos ser~o uti 

lizadot:; . 

• 
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3.2 - Estimação da função de produção 

3.2.1 - Apresentação 

Apresentados os conceitos dos instrumentos 

de análise econômica aplicados ao setor transporte 

coleti \'0 urbano ( deve-se passar à verifj cação c;-':l li. 

rica do, comportamento desses' conceitos. Em prime~ 

ro lugar buscar-se-á evid~ncias, ou não, de econo 

mias de escala. 

Como, no entanto, já foram mostrados dois 

processos por intermédio dos quais se pode obser-

var esse fato, e como foram feitas pesquisas sobre 

esses método~ serão apresentadas regressões tanto 

sobre a funyão de produção como sobre as curvas de 

custo. Neste item, em particular, serão apresent~ 

das as regressões sobre as funções de produção e 

logo a seguir as curvas de custo. 

" A primeira providencia tomada para se bus-

car a forma de função de produção foi a sua perfe~ 

ta explicitação, em termos de uma completa enl1mer~ 

ção dos fatores envolvidos no processo, como apr~ 

sentados na secção 2.5. Isto posto, passou-se a 

realizar alguns testes para se chegar ã conclusão 

da melhor aproximação aos verdadeiros valores das 

• 
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De inicio houve problemas, tais como, a utill 

Z2Ç~O para a vari&vel frotQ do seu valor em Cr$ ou em 

unidades de veículos; para a mão-de-obl~a, Lambél;) f ou 

ro de pc;ssoas, efetivamente,·empregadas. Os dois enfo 

ques foram testados e se obteve um maior poder de ex 

plicação caso de utilizasse os valores absolutos de 

veículos e individuos empregados. Esse maior poder de 

explicação não só se verificou pelo valor do coefiei 

2 
ente de correlação múltiplo (R ) corno aos níveis de 

significância que os testes de Student (t) e F neces-

s&rios ã aceitação dos coeficientes de regressao. A 

explicação de tal fato presume-se que seja devida 
~ 

as 

diferentes maneiras de contabilização utilizadas p~ 

las empresas da amostra. No presente trabalho -serao 

apresentados, s'omonte, as regressões bem sucedidas, i~ 

to ~, aquelas que tendo sido submetidas a testes esta 
... 

tIsticos corresponderam aceitavelmente, por isso, so 

mente, serão apresentados os resultados que se utili-

zaram dos valores flsicos de frota e mão-de-obra. 

Outro fato importante a ser considerado 5 o 

das diferentes escalas de operação que o leque de em-

• 



conclus~es espGrias em funç~o do problema de hetcro­

cedZlsticidadc, advinda da conjunção de empresas com 

diferentes nlveis de operaç~o, foi realizada wua di 

V1S:10 (:m classes (quDtro) que p(~rmitiu um melhor '. 

produção dessas empresas. 

Portanto, serao apresentadas e comentadas as 

seis regressoes que conseguiram traduzir um melhor 

poder de explicação entre a variável explicada e 

seus regressores. 

Essas regressoes terão como número de variá 

veis explicativas (k) o máximo de cinco, e o minimo 

de tr~s, sendo que esse filtimo valor s6 & encontrado 

na primeira tenta.ti va. apresentada. O n\llT1erO de obser 

vações (n), isto é, de empresas, posto que se far5 

uso do m&todo de l1Cross-Section" para essa estinaçoo, 

ter~ como limite 139 empresas. 

Essns 139 empresas, como já foi dito, foram 

divididas em quatro intervalos de classe a saber: 

• 



DIVIS~O EM CLASSES 

Intervalos Frequencia 

x < 25 .... 1-
y) 

~;) <.. ,. < 50 ") co 
A .JJ 

50 < x < 80 31 

80 < x 38 

TABELA ( li ) 

A escolha do critério de "Cross-Section" pa 

ra se estimar a funç~o de produç~o, bem como a de cus 

to médio, foi devido 2:i importância de se formular uma 

proposiç~o geral para o setor, em termos de se conhe 

cer a forma genérica de sua atuação, para o que seria 

de maior evid&ncia 16gica o uso de dados setoriais, 

do que se estimar funções isoladas para empresas ale~ 

tõdament.e escolhidas a partir do seu comportamento ' 

dinâmico-temporal. 

Para uma melhor lei t.ura dos res ul tados, na 

tabela a seguir s~o apresentados os c6digos pelos 

• 
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quais f,er5o idcntificéldds as variáveis considc;rarJa~:;: 

---~-

Sim}::olo Variável RclacionéUllcnto Código 
---- ._--- ----_. 

X Quilometragem Dependente 1 

~..L Frota Explicativa 5 

p." Mão-de-obra Explicativa 6 

.D2, Densidade de-

mográfica Explicativa 4 

h'l Renda urbana Explicativa 8 

):>.- Velocidade co-
.:=> 

mercial Explicativa 7 

TABELA 1'2.. ) 

• 
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3.2.2 - Análise dos resultados 

Os resultados estatísticos alcan 

çados foram os que se pode observar nas ta 

belas a seguir. Porém, antes de apresent5-

las e necessário que melhor se 'identifique 

RS diversas regress6es. A primeira,refcre-

se ao estudo preliminar feito, levando em 

consideração apenas frota, mão-de-obra e 

densidade demográfica; a segunda já consi-

derando a inclusão das variáveis renda ur 

bana e velocidade comercial, mas aí estan 

do como na anterior todas as empresas sele-

cionadas; as 3~, 4~, 55:. e 6~representam 

essa última tentativa mas separando-se as 

empresas por tamanho de frota. 

A) 19 regressao; K=3,n =139 

rVariável· " rtobsl t. 05)I,96 t > 0(. .1 1,645 
~ 

5 0,793 7,6675 SIM SIH 

6 0,187 1,8656 NÃO SH1 

4 0,012 0,5042 NÃO NÃO 

TABELA (13) 

• 
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19 a .- 4,7976 

DN -- 1,7784 
2 

R = 0,9134 

F(70,70)= 0,5378 

Nesse caso pode-se considerar com 

confiança de 90% que as variãveis frotas (~) 

e m~o-de-obra (6) s~o regressões aceitaveis. 

No que diz reipeito ã variável 

densidade urbana em nenhum dos testes essa 

variável encontrou resultados aceitáveis, i~ 

to talvez tenha sido causado pela maneira 

que o dado foi obtido, onde algumas imperfei 

ções foram observadas, Uma delas é a de nao 

se dispor da exata e atual área do distrito 

sede, onde se encontra a popu1aç~o que, efe-

tivamente, se utiliza de transporte urbano, 

por ser nGcleo que caracteriza o que se co-

nhece por cidade. 

A estatística "d", de Durbin-

Watson, mostrou-se conclusiva pela n~o reje! 

ç~o da hipótese de disturbâncias aleatórias, 

tanto ao nível de 5% como ao 

d > du , nos dois casos· 

• 

de 1% pois 
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Quanto ao coeficiente de detcrmi 

YlclÇ3.0 mul tiplu (n
2 ) obteve-se um excelui L\..: 

resultado, que indica as variáveis seleciona 

das terem explicado 91,34% do produto. 

Uma das hipótese de modelo de 1'e 

gressao linear ê de que as disturbancias so 

jam variáveis independentemente distribuidas 

e que tenham variância constante(~9. Essa 

última condição é conhecida como homocedasti 

cidade. O teste desenvolvido para se aceitar 

ou não essa hipótese resultou no valor.·!··· 

F(70,70) = 0,5378, que é suficientemente me 

nor que os valores tabelados para esses graus 

de liberdade, tanto a h como a 1%. Aceita-se, 

portanto a hipótese. 

B) 'P regressão K=138, n =5 

[variável 
1'\ 
0(. 

l ItObsf t > .05 2,042 t,l) 1,697 

5 0,871 20,6178 SIM SIM 

7 0,609 12,944 SIM SIM 

6 0,149 3,5977 SIM SIM 

8 0,035 1,5931 NÃO NÃO 

4 0,011 1,0257 NÃO NÃO 
., 

TABELA (l Y) 

• 
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19 a = 3,9954 

m-J = 1,5856 

2 
R = 0,9869 

F(70,70) = 0,7896 

A partir desse exemplo foram .in 

troduzidas todas as variáveis escolhidas p~ 

ra representar a função de produção. Como da 

primeira vez a frota e a mão-de-obra foram 

admitidas como regressores aceitáveis, nesse 

caso, a um nível de 95% de confiança. 

Mais uma vez a densidade demogrã 

fica nao passou nos testes aos níveis/norma! 

mente,estabelecidos. As raz6es, . presume-se ,. 

que sejam as mesmas da vez anterior. Houve 

mais uma recusa de significancia estatística 

que foi ao nível de 90%, de variável renda 

urbana, no entanto o valor da estátística 

"t", que inclue, ou n~o a regressão no rol 

das significantes foi mais próximo do valor 

tabelado do que o de densidade. Isto leva a 

crer que com uma pequena reduç~o do interva 

lo de confiança esse valor possa ser aceito. 

~ importante esclarecer que esse comentário 

é devidO aos valores observados nas reg r e.§.. 

• 
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-soes seguintes onde cxisi:.e inclusive um caso 

de aceitação. 

o coeficiente de determinação muI 

tipla foi suficientemente alto (O,9869) para 

se esperar que, a menos de causalidades, o 

modelo explicélLi vo elaborado tenha f reall,lE:~n-

,te, conseguido captar as relações existentes 

entre as diversas variâveis. 

o teste de Durbin-Wat'son, no en 

tanto, mostrou-se inconclusivo a 1% e rejei 

tou a hipótese de disturbância aleatória a 

5%. A partir desse resultado procurou-se, en 

tão métodos alternativos de estimação para se 

tentar eliminar a presença desse fato. Como 

primeira alternativa utilizou-se a divisão 

do universo de informaçõesJpar~ observar se 

dessa maneira a hipótese permaneceria inacel 

tável, o que se mostrou favorável, isto 
... 
e, 

nas regressões seguintes nota-se que os va-

lores "d" passaram a ser não rejeitados. 

Por último testou-se o valor 

F (70,70) = 0,7896 que permite a rejeição da 

existªncia de heterocedasticidade a 99% de 

confiança . 

• 
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c) 3<l regressão sI < 25;J'C=5; =35 

--

I\. Variável /tobsl t.OS)2,042 t. 1) 0(. 1,697 to 

5 0,814 10,7186 SIM sn1 

7 0,753 7,5865 SIM I SIM 

r, O J 8G 3.39J5 SIM ~;'~ 

4 -0,026 1,3181 NÃO NÃO 

8 0,036 0,9437 NÃO NÃO 

TABELA (15) 

19 a = 3,929 

DN = 2,20 

R2 = 0,9742 

F(17,1?) = 0,797339 

Nesse exemplo as variáveis sI' s2 e 

s5 foram as que apresentaram résultados aceitá 

veis a 90% e 95%. O valor "d" também se caracte 

rizou pela não rejeição da hipótese de auto cor 

relação pois o valor de du a 5% é de 1,73. No 

que diz respeito ao coeficiente R2 , observou-se 

ser de um valor significantemente alto a 

tir mais uma vez concluir pela eficiencia do mo-

dela. Também a estatística F foi favorável -a 

» 
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rcj0tç~o ~C cyi~t~ncia de hetcrocedasticidadc. 

D) 4 regresfiao 

25 50, K = 5, n = 35 

variável' 
t obs ,t. o5 2,042 ,t. l 1,697 

5 1,045 7,4627 SH1 SIM 

7 0,657 8,2052 ~~ lf.l SH1 

4 0,025 1,7583 NÃO SIM 

6 0,122 1,5763 NÃO . NÃO 

8 O 0,0021 NÃO NÃO 

TABELA (16) 

19 a = 3,7408 

DW = 1,93 

R2 = 0,9131 

F(l7,17) = 1,028 

Neste caso o único comentário impor 

tante a ser feito é a substituição, como variá 

vel explicativa, a esse nível de empresa, da 

mão-de-obra pela densidade demográfica fato 

que será discutido n6 capítulo 3e cõnclusões. 

Tanto o teste de Durbin-Watson como o f mostra 

raro-se favoráveis às hip6teses levantadas e o 

R2 mais uma vez se comportou a um nível bastan 

te elevado . 

• 



114 . 

E) 5(,'- regressao 

s O < sI ( 8 O, 1< - 5, n = 31 

" lVariável 0(. 
l \tobsl t .05)2,056 t.~1,706 

I , 
5 

7 

6 

4 

8 

1,369 

Li? 

0,214 

-0,016 

0,006 

I 
4,5636 

o 3,1í.:J81 

2,3~17 

0,4541 

0,1107 

TABELA (n ) 

19 a = 3,2694 

Dh'" = 1,7143 

R2 
= 0,8910 

F'(16,16) = 1,7199 

SIH SIM 

.,' SI, j 
I C' f. 

SIM SIM 

NÃO NÃO 

NÃO NÃO 

Aqui se nota mais uma vez que as va-

riáveis 5, 7 e 6 s~o aceitas tanto a 90% como 

a 95% de confiança, o valor de Deubin-Watson per 

mite a rejeiç50 da hip6tese de autocorrelaç5o pQ 

sitiva, o F observado também é con clusi vo p~ 

la homocedasticidade e o R2 se bem que menor 

que os anteriores fixou-se em nível bem elevado . 

• 

! 
I 
J 
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) 6 ~· 1:' rcgrcssao 

SI > 80 I K = 5, n = 38 

Variável Itobsf t .05)2,042 t. l )1,697 

6 0,282 1,3165 NÃO NÃO 
I 

7 0,504 4,5511 I SIM I SUl 
, , 

5 0,829 3,9624 SHi SIH 

8 0,121 1,7717 NÃO SUl 

4 0,016 0,461 NÃO NÃO 

TABELA (I~) 

19 a = 3,6491 

DW = 2,335 

R2 = 0,9404 

F(19,19) = 0,566781 

Esta última tentativa apresenta uma 

peculiáridade interessante, qual seja a de se 

estabalecer como regressor mais explicativo a 

mão-de-obra. No entanto, essa variável nao 
... 
e 

aceita no teste de significancia onde o valor 

t observado nega a hipótese estabelecida de 

" que OS O{. 
lo-

sejam normalmente distribuidos. 

Uma explicação plausível para o eve~ 

to reside·no fato de que foram, nesse caso, in 

OI 
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troduzidas empresas com dimensões que variam de 

80 a 381 veículos assumindo portanto o estima 

dor. de c( i. os mais variados valores. 

Entretanto um outro acontecimento é 

notável, qual seja da já referida aceitação da 

variável renda urbana, como explicàtiva do pro 

duto pesquisado. ~ fato que isto se deu a um in 

tervalo de confiança de 90%, porém, esse mesmo 

valor deve ser considerado bastante éxigente. 

como de resto a velocidade comercial 

e a frota explicam o comportamento' da qUilome­

tragem rodada dentro de um intervalo de 95% de 

confiança. 

Quanto ao teste de Durbin-Watson, e 

o de hO,mocedasticidade, os valores d e F en 

contrados são de tal ordem que admitem a nao 

rejeição da hipótese de disturbancias aleáto-

rias e a aceitação de variância constante dos 

resíduos. 

o coeficiente de cor~elação multipla 

R e o de determinação ~2 também se mostraram 

suficientemente altos para resistir a qualquer 

tipo de critica . 

• 
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3.3 - Rendimentos de escala - uma visao gráfica 

A teoria econômica prevê em. seus postula 

dos um instrumento de análise designado isoquanta, 

que se utiliza da t6cnica de gráficos para rcprc-

gar geom6trico onde se localizam pontos de mesmo 

produto. A esses pontos devem ser associados pares 

ordenados de valores que representam as várias 

quantidade possíveis de fatores, que têm a propri~ 

dade de combinados, tecnicamente, produzir uma de 

terminada quantidade. 

Caso se pretendesse fazer uma analogia, 

a título de exemplo, com outro instrumento desse 

tipo, poder-se-ia imaginar as isoquantas como cur 

vas de nível, ã imagem do que se conhece da topo­

grafia, isto é, curvas que no plano representam a 

posição desses pontos no espaço (altura). 

Como esse trabalho não tem a intenção de 

apresentar conceitos econômicos, mas sim de utili 

zá-Ios na análise do setor transporte coletivo ur 

bano, não se entrará em maiores detalhes do que a 

sua representação gráfica, a seguir, as duas dimen 

" 
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-
f;OCS I onde sI e s ~ rc~pres(~ntarn as q\Ji:;,ntidadc:. uti-

lizadas do fator 1 e 2, e Xi a quantidade do prod~ 

to resultante de uma combinação (SI ,52 ). 

\. 

\ 
\ 
'. 

------~------------------------~D 
S..L 

g possivel associar-se ã maior ou menor, 

concentração das isoquantas, rendimentos crescen 

te5 ou decrescentes de escala da seguinte forma:se 

ao aumentar-se a produção segundo um multiplicador 

(9) e ao mesmo tempo ao isoquantas forem se conce~ 

trando, pode-se concluir, que se está necessitando 

cada vez menores incrementos de fator para alcan 

çar esse mfiltiplo maior. Caso contrãrio, em que 

se observa um crescente afast:amento das isoquan-

tas, deve-se relacionar a necessidade de Ui11 incre 



» .. 
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cimo de ·produto. 

A primeira conclus~o nos leva ao conceito 

de eco~omias de escala, enquanto o segundo a dese-

os gr5~icos @), ~), e (!D, a seguir, onde apre-

sentamos também o exemplo relativo a 

constantes(v): 

b t h 

.~ ---~ -~ I 

(lt ) l:.l 
C~ ) ;I.! 

rendimentos 

--~ , 
I 

(li) 

-Como ao se estabelecer as regressoes li-

neares sobre a funç~o de produç~o acumularam-se in 

formações que permitiriam abandonar ou acrescentar 

variáveis, para melhor ilustrar o trabalho, resol-

veu-se utilizar os serviços de processamento eletrô 

nico para tentar realizar cortes na superfície de 

produção, que teria como determinantes o capital e 

• 



Por problemas do equipamento utilizado 

n~o dispor de "plotter", máquina apropriada ao d~ 

secllo de funções, para o perfeito delineamento' 

cia números às projeções no'plano sl,s2 Esses 

números expressos na tabela gráfica que é. aprese~ 

tadas a seguir representam as va~iações de prod~ 

çao a cortes de 10.000 I<m. Exemplificando, ao se 

considerar as isoquantas representadas pelo alga-

rismo 1 se está considerando produções de 

10.000 Km a 19.999, passando para 20.000 Km e 

assim por diante. Como se pode observar na tabela 

apresentada, v~-se, claramente, a crescente con 

centração das isoquantas o que comprova a exis­

tencia de economias de escala no setor, consider~ 

das, entretanto, isoladamente, as variáveis frota 

(horizontal) e mão-de-obra (vertical). 

Aos puristas pode-se chamar a atenção 

para o detalhe da passagem da classe da primeira 

dezena de milhar para a segunda, onde se pode 

constatar a convexidade da isoquantas limítrofe 

garantindo assim a sua não linearidade esperada, 

• 
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por SeH"J11 curvas reprr>sentati v~!s de uma 

Cobb-Douglas que resulte em isoquantas de forma hi 

perbõlica, ficando a sua aparente linearidade por 

conta de problemas técnicos de impressão . 

• 
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3.4 - A curva de custo 

Com vistas a exaurir o conjunto de possi-

bilidades de busca de evidências, procurou-se est~ 

belecer a forma da curva de custo para o setor. Co 

mo já foi visto esse é um dos métodos que a 
. -, 

Clon-

. '". 

I,.... ,.:~ ".. .... ___ ' :'; f1 ~\L~l C (l (: ~ L.dl.Je 1 c cc pa r a ;~ (~ C~:. :~;(.~ ':'~.'\;" ~_::::- c c!_~ -.: 

as de escala, ao admitir que o custo médio ao de 

crescer a aumentos de produção está mostrando a 

existência de ganhos unitários representados pela 

descompensação entre incrementos no produto e nos 

fatores. 

Para tanto bastaria que se formulasse uma 

proposta de estimativa para a verdadeira função de 

custo que indicasse ser o CMe uma função inversa-

mente relacionada ã produção. 

~ 

Para isto propos-se a seguinte forma para 

a função CMe: 

CMe = . b a.X . 

Se verificada a relação e se o sinal de 
1\ 
b for negativo prova-se a tese de que o setor rece 

be influencias tais que permitem concluir pela 

• 
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exist6ncia do fen6meno de economia de escala. 

o método estatísitico escolhido mais uma 

vez foi o de análise de tipo "Cross-Section "J pois 

os dados foram apresentados de maneira pela qual, 

naturalmente, a decis~o recairia sobre esse méto-

00. 

A regressão linear será conseguida com a 

transformação logarítmica que produz: 

19 CMe = 19 a + b 19x 

Como já foi firmado na secção 2.6 é bas 

.tante complexa a forma explícita da função de cus 

tos desse setor específico, uma vez que nao há 

contabilidade padrão entre as empresas e em fun'-

ção da necessidade de se mesclar dados de origens 

diversas, como as planilhas de custo do CIP e as 

declarações de rendimento da SRF. 

Apesar dos óbices encontrados na compati 

bilização dos dados, optou-se por uma tentativa 

que não foi abandonada senão pelo dever cient{fi 

co. No entanto os resultados não foram nada esti-

mulantes face aos já obtidos junto ã função de 

pro~ução. 

.. 



Retiradas dl1 amostra aquelas empresas em 

que a comunhão desses dois tipos de informação foit 

realmente, imposs!vel, ficou-se com um elenco de 

128 empresas. 

Com relação a essas restantes foi,ent~o, 

realizada uma regressao que produziu o seguinte re 

su1tado: 

lVariável - Itobsl t .05) 2,04 ~1> 1,67 b 

-
X -0,524 3,2807 SIM SIM 

"tô i?,ft-A (I a.,) 

19 a = 3,7781 

DW ::: 2,73 

R2 = 0,52 

F(64,64)= 0,875 

Como se pode observar o estimador b=-0,524 

o que comprova em parte a tese de economia de esca-

la. Em parte porque o coeficiente de determinação 

(R2 ) mostrou-se insuficiente para que se tenha wn 

maior grau de confiança nas relaç6es entre o CMe e 

a produção. 

• 



Quanto aos testes estatísticos usuais nao 

se encontrou nenhum empecilho à aceitação da re­

gressão~ 

Fica a dúvida então com respeito à perfe! 
I 

ta explicitação da função de custo médio. No entan 

to, & de se supor que sofisticando-se o modelo vies 

se ele,a ser melhor aceito. 'Este comportamento en 

tretanto tomaria um tempo demasiadamente· longo e 

que no momento não se dispõe face as restrições im 

postas no plano de pesquisa. Como essa tentativa 

apresentou um coeficiente de regressão negativo que 

vem de encontro às expectativas do trabalho é po~ 

sível, também, se esperar que ao se aumentar o 

grau de correlação entre as variãveis nao vã se di 

ferençar o ~inal de B. 

Por tudo.isto pode-se também neste caso 

concluir-se pela existência de economias de escala 

no setor transporte coletivo urbano . 

• 
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4.1 - A partir das estatisticas apresentadas pode-se, fi-

na1mente, concluir- pel.:l form~)_ da funç~(l de 

Cd<l dn' se L02: trallq1crtc colC'tj '\'0 urbano. 

Por terem sido feitas v5rias tentativas 

rao apresentadas algumas formas que, apesar de dif~ 

rirem pelos valores estimados, s~o características 

do setor. 

Resultaram portanto: 

(1) 19X = 4,7976+0,793 19s1+O,187 195 2+0,012 1953 

(11) 19X = 3,9954+0,871 1981+0,609 19ss+0r149 19s 2+ 

~O,035 19s 4 + 0,04 ].gs3 

(111) 19X = 3,929 + 0,814 19s1 + 0,753 19s 5+O,186 19s2-

-0,026 1983 + 0,036 19s
4 

(IV). 19X - 3,7408 -+- 1,045 19~:;l+ 0,025 19s3 + 0,122 19s
2 

(V) 19X = 3,2694 + 1,369 Jgs1+0,421 19s 5+0,214 )g82-

-0,016 1983 + 0,006 19s 4 

(VI) 19X = 3,6491~· 0,282 ].952+ 0 ,504 198 5+ 0 ,829 19s1+ 

+0,121 19E'.1 + 0,016 19s 3 

• 
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L~;scs rc[;uli.:acios credenciaIn a que se con 

.' clua pelo existencia de economias de escala C1U t? , 

. ., 
no enl~n~o, serao mais ou menos acentuadas conior-

" ,., mo a faixa ae atuaçao em que a empresa se encc~-

trc:n: . 

tes c.l( .' 
l 

Como já foi explicado ... a sorna dos 

, que na forma acima logaritmada da 
J 

expoe~ 

fun-

çao de produç~o, apareceu como multiplicadores, se 

resultar em valor superior ã unidade indica a ocor 
1\ 1\ 

rencia de fenomenos que causam ganhos ao se expan-

dir a produç~o. Das evid~ncias levantadas pelas re-

gress3es pode-se, adotando-se um intervalo de con 

fiança de 90%, aceitar a hip6tese adotada nesse tra 

A ~ 

balha da existencia desse fenomeno. 

*- rv IJ 

fi excessao da equaçao (I) ,todas as re~~tan 

'"', tes apresentam a soma dos coeficientes (~i) de re 

'" . ~ gressao superlor a unidade. l\. causa dessa exce~-:;sao 

deve ser devido a incompleta explicitaçQo da fur~ , 

'. çao, bem como por ter sido a primeira tentativél d(~ 

se estimar esses regressores. Desta feita a matriz 

de dados ainda apresentava um grau de imperfei.ção 

maior, que foi, devidamente, eliminado com informa-

ç6es complementares prestadas pelas empresas anali-

sada.s. 
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, 
, .. simples constéltaç-::-lO da éxistência ele eco-

nomias de escala como conclusao de um trabalho crnno 

esse, nau e por si so responsãvel pela sua import~~ 

cla. Do CJue se pocJe perceber, a16m da comprovaç~~o 

desse fenôr:.eno, P que alqumas variftveis, como u. \70 

locidtlde comercial, que tem um expressivo poder de 

explicaçao do produto, foram comprovadas com sendo, 

efetivamente, causadoras de maior ou menor volume 

ele transporte. 

Secundàriamente, fica. anotada uma metodolo 

gia que permite a sistemas individuais ou empresas 

em pu.rticular buscar nos seus determinantes aqueles 

que são responsáveis por este ou aquele comportame~ 

to. Alêm dessa metodologia espera-se que fique como 

-
subproduto deste tro.balho, uma sistematizaçao dos 

conceitos econômicos envolvidos no proçesso, como 

feito no capitulo 11 ao se descrever a microecono -

mia do setor. 

Apesar de tudo isto, a comprovaçao de eCODO 

mias de escala continua sendo o tema central desse 

estudo, por isto, deve-se ainda estabelecer por 

faixu de atuaç3.o~ (tamanho de frota) a ordem decres-

cente de variaçao do produto corno causa de modificZt 

ç~o nos fatores. Isto 5, existem faixas diferencio. 

• 
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no estud.o qU8 aprcscnt.aralll maior ou menor rec('~:), 

Li v1dadc qUélnto 0.0 cH-::scirnento do produto, mostra:l-

I... ..... J 

ou menos fortes. 

Em primeiro Jugar 

c;:.icJla , 

sas como rrot,a entre 50 e 80 'ulJidades, como sendo 

as empresas que mais se apropriam de ganhos ao ex 

pandir sua atividade; logo ap6s,aquelas que est'à.o 

na faixa imediatamente inferior (25 a 50); numa ter 

ceira posiçao com indicadores bastante pr6ximos a 

parecem as primeira e úl~ima faixas, imediatamente, 

antes do resultados apresentados pela an~lise agr~ 

gada que por assumir empresas com diferenças bas-

." tanto grandes, resultou num resultado menor, porem 

forte indicador dessas economias. 
J. 

( 

No quadro (20) a seguir apresent.am-se as 

somas dos coeficientes em ordem decrescente de 

grundezas: 

f

_RC'(Jr_,c:_sãOL ._5 I 4 1-- 3 6 __ 2J 
I Som" 1

1
,994 J_l_,_8_4_' 9_~~_~_7_63 L_l_, 7_~._2---,I_l_, 6J 

'I'l\DELA (2 O ) 
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das mais relevantes foi cxplicitaçao da funç~o 

cxp Li-

cLlti VélS . 

As que dentro dos limiL0s pr~-estabelecidos 

puderam ser aceitas foram: velocidade-comercial fra 

ta e mão-de-obra. A um nível de signific~ncia maior , 

que implica em menor confiabilidade dos resultados, 

tamb~m se pode aceitar a renda urbana e a densidade 

demográfica como causas da variação no produto Ur.'él 

com sinal sempre positivo ~ outro com sinal varian~ 

do entre positivo e negativo. A priori seria de se 

esperar que a maiores densidades deveria correspo~ 

der, ,proporcionalmente ,menor volume de tráfego ur~w. 

vez que a essas maiores concentraçoes seria de se 

esperar menores dist~ncias a se per~orrer. Tal hip§ 

tese no entanto requer maiores questionamentos,pois 

n-ê3O só a densidade demográfica deveria ser levada ' 

em cont.a mas tamb~m os seus detc-~rminantes em valo!.. 

res absolutos, isto e, populaÇc:l.O e área. Fica no 

entanto lançada a dfivida para que um outro trabalho 

defina melbor essas relações. 

Um aspecto relevante a se abordar é o dél 

jrnport.ânciél U~] ativa que co.da urna das variáveis as·· 
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lizaJo para élS regl'0:s~;êK;S é do tipo "stcp-wise" onde a C<.l.da. 

n:,,~so tcJa;:; as vari5.\lc::is são tc'staàas p o computéldor 

colhe ~quela que apresenta o maior poder de explic~ 

ç:io sobre a vari5vcl dependente. Os diversos " st,cpS" , 

então, ~prc~entam ou introduzem ã sua vez vari5veis 

em ordcln decrescente de importância. O quadro a se 

guir da uma idéia resumida dos resultados alc~lçados. 

i""-~.:'Z::;T;-?-rten':--=- , __ "O 
J .-

rvarla '"'"J.z:ti-
rvel r.a ~~ as I 11 11·1 IV VI 3B;18J1l de es V 

'-Lha. -

l~ 5 5 5 5 5 6 

2':'~ 6 7 7 7 7 I 7 
1 

3s" 4 6 6 4 6 1 5 

4'~ 8 4. 6 ~ 4 8 
i 

e, 

5~ 4 8 8 I 8 4. 

! I t • 

TABELA ( 21 ) 

Dele pode-se inferir que quase a todos os nl 

veis de operação o tamanho da frota e a velocidade co 

mercial sao as duas vari5veis que det6m maior poder 

de explicação. Numa terceira posição aparece a mao-

de-obra, que no entanto na faixa mais alta considera 

• 
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fel D que m:d,; import3:1cia 

A eonclus~o mais relevante que, no entanto, 

se pode afirmar ~ a que diz respeito ~ velocidade 

comercial como fator de grande participaç~o na ex 

plicaç~o do produto. Como no momento se buscam em 

todos os setores de atividade econômica uma maior 

eficiência, para fazer frente ~ crise econômica e 

em particular começa-se a dar apoio ~s medidas que 

restrinjam o uso de combustível, é de grande impor-

tância que a recem criada ~mpresa Brasileira de 

Transporte Urbanos (EBTU), a nível nacional, e os 

poderes pGblicos locai~desenvolvam medidas que 

n~o impliquem na necessidade de gastos adicionais , 

e que levem aos sistemas urbanos urna maior fluidez 

de tráfego. 

'Como a curto prazo é impraticável urna per-

feita substituiç~o do transporte individual pelo c~ 

letivo, uma vez que seriam necessários esforços viQ 

lentos por parte dos empresfirios do sistema como 

também a natural resistência à aceitação de novos 

hábitos por parte da comunidade n~o permitiria essa 

sGbita transformaç~o. Seria de se supor que medidas 

restritivas ao uso de veIculas individuais nos cen-

• 



, 

135. 

tros das cidades, a criaç~o de vias exclusivas para 

os ônibus, um programa mais ~acional dos horários 

do trabalho poderiam de imediato sem maiores gastos 

proporcionar um aumento na produç~o sem que se in 

terfira nos naturais planos de expans~o do setor. 

Por tudo isto, levar-se-ia a economias para o país 

uma vez que se transportaria mais coletivamente. 

De início,esse trabalho pretendia aprese~ 

tar também uma análise temporal do setor para que 

se conhecesse a sua performance no que toca ao com-

portamento financeiro e aos seus parâmetros ·fisí-: 

cos como passageiro-quilômetro, percurso médio al'lual 

e outros. No entanto a sua extens~o ficaria por 

demais exagerada, comprometendo inclusive a sua qu~ 

lidade final, por isto, reservamo-nos o direito de 

publicar a continuaç~o dessa análise em outro rela­

tório. 

• 
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q T1 F, (~ T I O N A R I O 
:~====~~===~=~~=~====== 

1 - C()'~nT(,(.Fc~ '\" nprl?.'\('?ío 
! 

1.1 XOil!(! do \!unJc:Ípio 

1' .. 1 ~ Ltr:a .. , ·sl A. ou do C"ov(~rno? 

1. 0'1 PorpllssionáriR. ou conco~sionária? 

1.5 Existe passa~em com desconto? 

1.,6 Quais os descontos con,~·odidos? 

1.7 Qual a participação das passagens com desconto em 1'0.­

laç,ã o :::to total do passar':cns vendich·1S? 

Quantas empresas operam no !<Iunic:f.pio? 

A empresa p~~esta serviço só na sede do I'funic{pio 

nos distritos tamb~m? 

ou 

·1.10 

1.11 

Qual o tipo de piso .padrão em que a empresa opera? 

Existem lin~as de~icit6rias que a empresa mant~m 

obri~açio contratual? 

Qual a quilometragem dessas linhas? 

por 

1.12 

1.11 Descreva sucintamente (máximo 10 linbas) aspectos (!:B-

rais tais como topogr&~ia, clima, etc e , que afetem 

.produção da empresa" 

2 - SOBRE A E"1FRESA 

2.1 - Total da rrota utilizada, somente, no serviço urbano 
(hoje) .. 

2,,1.~1 - Total de horas nperadas por Íinha,. por dia~ 

a 

2,,2 - Composição atual d~ rrota (por tipo de veículo). 

2.2,1 ~ Outros ~e!culos da empresa utilizados no trans-

porte não urbano" 

2 .. J Idade média da ±'rotu (hoje) .. 

2~4 - Renovação da frota. paI". ano; para os últimos 5 anos. 

205 QuilometraGem total das linhas o 

2 .. 6 Número de linhas. 

Tarifas ~ieentes nos ~ltímos 5 anos (incluindo 

atual)v 

a 

2" 8 - A ef'1prC sa f'az parte rle a 1 Gurna orGanização ou é inde-

pende~1tc? 

2.9 - Caso afirmutiyo quais as empresas que Inzetn.parte do 

grupo? 

• 



(. 

2 .. 10 

2.11 

2.:12 

2. 

Discrimine o pessoal en.prer:ado na administração, nas 

oficinfl.s e na oporaçpo dos velculos. Ne~se total. rle-

VCItl estar :lllrluido r1ir'etorc!'i, F(~rentes, etc. 

Idd.ue média de apusentadoria dos veiculas. 

Anexar as rCSpo8tas umn cópia do contrato de 

SBU ou con~cs~aüo 

permis-

3 - ASPECTOS GERAIS 

1.1 - l"J:ola adquir:ida cnm r~.l1ancial1ento, por ano, para os 

últimos 5 anos, inror:~Hlndo a quantidade e o tipo de 

veiculo .. 

3.2 - Condições de financiamento, discriminando para o~ dois 

~ltimo~ contrato~ realizados: 

a) entrada; 

b) valor total do empr6~timo; 

c) periodo de cDl·ência, 

d) n Q e valor de Drestaç~es; 

e) preço ~ vista da un~dade financiada; 

r) n Q de u~idades financiadas; 

g) razao ~ocial da entidade f'inanciactora. 

) .. '3 - Para as llnirlacle s adoui~L'idas (em 1975) rc lacionar : 

a) tipo de veiculo; 

b) q'lantidarle~ 

c) qnantirlarle financiaria; 

d) data{s) de aquisjç2~; 

e) tempo de csppra p/recehi~ento de veículo; 

f) nreço{~) de compra ~ vistfl., por unidade • 

• 

\ 
l 


