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O rapido e desordenado crescimento urbano

brasileiro, a consequente necessidade de aumento acele
rado na preétugﬁo de servigos basicos e a expressiva de
pendéncia da economia do Pais de compras de petrdleo no
extgrior tém colocado o tema "transportes" em maior

evidéncia nos ultimos anos.

Tais observagoes aliadas 3 auséncia de ig
vestigagoes empricas;na drea induziram & realizagao do
presente trabalho, cujo objetivo fundamental € o de ten
tar verificar a ocorréncia de economias de escala no
Setor de Transporte Rodqviério Coletivo Urbano e, ao

mesno tempo, pretender que as conclusoes atingidas pos-

sam de alguma forma servir de subsidios aos planejado

res e estudiosos do assunto.
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CAP.ITULO I :

INTRODUCADO




1 - INTRODUCZO

1.1 - A importancia do tema

. Das necessidades basicas da humanidade nao
constava, nos primeiros tempos da sua Histodria, o
transporte coletivo como hoje o conhecemos. Com o
crescimento da populacao e conseqliente &aparecimento
das cidades, comeg¢a o homem a imaginar meios, os

mais variados, para diminuir o esforgo de se deslo

car de um ponto a outro.

Essa necessidade origina-se nao s0 dos pro
blemas criticos da humanidade, mas tambdm  do im
pacto ameagador provocado pelo aumento de popula
géo. Portanto, uma estratégia conjunta para os pro
blemas habitacionais, de transporte e de desenvolvi
mento urbano se faz presente hoje, gquando no inter-
valo de dez anos {(60/70) o nimero de seres humanos
aumentou em 20% e a guantidade de veiculos cresceu

em mais de 100%.

Esse trabalho ocupar-se-a de assuntos re

lativos com o transporte coletivo, que tem sido uma



das grandes preocupagoes dos administradores de to
das as cidades, pequenas, médias ou grandes e, tal
vez a maior dor de cabega daqueles que cuidam dos

sistemas operacionais das grandes metroOpoles.

F indispensivel maiores comentarios sobre
a importancia da escolha do tema transporte para
essa dissertagao. Porém a restrigao a "analise mi
croeconomica do setor transporte coletivo urbano"é

carente de maiores explicagoes. .

O interesse por essa particular atividade
e pelo seu cdmpdrtamento como unidade  econdmica
sé.prende a observégéo de uma total auséncia de
estudos sobre esse setor respeitada a restricgao de
andlise individual, ou mesmo agregada das firmas

gue fazem parte dessa industria.

A prestagao do servigo de transporte Colg
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 existentes em termos de engenharia
de trafego, ou entao planos'diretores a serem de-~

senvolvidos pelos municipios, estudos e viabilida-



de de sistemas de transportes de massa com vistas a
melhor brdenagéo do crescimento urbano, vale dizer,
enfim, estudos que se preocupam com O pianejamento
do setor, ou com os prcblemas urbano sociais, que

um mal adequado sistema pode gerar.

. A critica a tal comportamento se fundamen-
ta no fato de que para a implantagao de planos e
projetos € necessario a participag¢ao das empresas
de transporte, unidade economica prestadora de ser-
vigo, e sobre esses agentes nao se encontra gual-
quer estudo analitico realizado no Brasil, ou nao.
.Admitindo até, que nao seja fundamental pa
ra o desenvolvimento equilibrado de um setor qual-
quer da economia o conhecimento profundo de suas ca
racteristicas e relagSes, deve-se reconhecer a im
portancia vital para a sociedade urbana, e para a
economia como um todo, do melhor aproveitamento dos
sistemas de transporte coletivo, e um melhor conhe-
cimento dessa atividade, s& poderd vir a contribuir

para a melhoria da qualidade da vida urbana.

No caso brasileiro, por instrumento consti

tucional, esse servigo fica sob responsabilidade e



obrigacao do municipio, que tem o poder de delega
lo ou nao. Na grande maioria das cidades brasilei-
ras”esse servigo & entregue a empresas gque tém a
concessao, ou permissao, de- observa-lo em
determinada area. HistOricamente,observa-se s6 mui
to recentemente a constituicao de empresas organi-

zadas como tal para a exploragao desse servico.

* A origem das aﬁuais empresas € algo ~ que
merece uma observacgao cuidadosa,(para que se possa
entender no decorrer dessa'explanagéo, o tipo de
problema que 6 setor enfrenté. De uma maneira ge
ral o gue se pode'observar com relacao ao passado,
nao muito distante, dessas empresas & a atomizagao
que predéminava com a coexisténcia de empresas mui
to pequenés e profissionais autanomos, que, proprie
tarios ds Vezes de, somente, um veiculo, participa-
vam da prestagao desse tipo de servigo, sem qual-
quer visao empresarial da atividade. Com a transfor
macao 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 empresarics se viram
obrigadds a uma politica de expansao, que foi  ob-
servada pelas fusGes entre as empresas, COmo conse-

gquéncia do aumento explosivo da demanda pelo seu

s



servicgo.

As atuais empresas, na sua grande maioria,
sao resultantes dessas fusoes realizadas sem nenhum
critério técnico, mas, tdo sOmente, porque os empre
sarios se viram obrigados a esse processo como solu
gao para atender & nova dimensao que o setor comega

va a assumir,

Essa demanda crescente resultou em um pro
cesso de aglutinacao desordenada e, conseqlientemen-
te, num sistema desprovidovde,uma estrutura mais e
laborada t&cnicamente. A empresa e o empresario pa
dr3o desse setor sio individuos'shumpeterianos, que
se desenvolveram quase que apenas por instinto.Essa
afirmagéo, é necessario esclarecer, em nada desmere
ce a sua atuagao, muito pelo contrario, o empresa
rio de Onibus sobreviveu e cresceu junto com o res-
to da economia, mas sempre como uma atividade margi
nalizada quer pelo Poder Piblico, que em momento al
gum a incentivou,quer por parte de estudiosos que

sibre o assunto nada produziram.

No momento se sente que o "modelo brasilei

ro de transporte coletivo urbano" esgotou suas pos-
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sibilidades, no gque dis regpeito a capacidade ge
rencial nata. E urgente portanto que o setor come-
ce a se estruturar mais técnicamente, de maneira
a que a comunidade tenha um bom servigo: o emprésé
rio seja justamente remunerado, e como principal
obje£ivo nao se repasse ineficiéncias para o sis
tema. Essas ineficiéncias poderiam ser classifica-

das segundo dois aspectos principais:

1) ineficiéncia empresarial que ira . refle
tir na tarifa paga pelo usuario, e na

qualidade do servigo prestado;

2) ineficiéncia do sistema, causada pelo
nao planejamento e que leva a preferén-
cia crescente pelo transporte indivi-
dual, acarretanto os desenquilibrios,que

hoje vemos.

Com poucas excessdes as grandes e médias ci
dades brasileiras sao servidas por um nGmero de em
presas, que a priori nao se pode dizer serem efi
cientes, ou nao, em termos econdmicos. Como ja foi
dito, o aparecimento das eﬁpresas de onibus foi re
sultante da aglutinacao desordenada de pequenos

proprietarios e ao corpo desse processo nenhum



estudo com vistas a determinacao do nimero otimo de
empresas para um sistema, ou dos seus tamanhos foi
realizaéo. Isto, portanto, pode ter 1evadp a uma
avaliacao desajustada das necessidades do sistema.
Com essas ponderagoes preteﬁde-se justificar a ini
ciativa de estudar o setor no que diz respeito  as
suas caracteristicas micro-econdmicas a fim de que
as respostas ds perguntas levantadas possam ~aumen-—
tar o njvel de informagao sobre o setor, de modo a
melhor planeja-lo. No desenvolver deste trabalho
duas colocagoes distintas serao abordadas, quais se
jam, com: relagao & estrutura interna das firmas
transportadoras, quando buscar-se-a conhecer as con
dicoes de operagido das firmas do setor, e com res
peito a oferta agregada por sistema através de um
dimensionamento adequado dos recursos e sua aloca-

cao Otima, face as necessidades urbanas individuais.

A preocupagao com aspectos relacionados
com a empresa de transporte nao significa que o be
neficiado com um estudo dessa natureza seja, exclu~
sivamente, o seu empresario. A grande motivagéo pa
ra esse trébalho se encontra no ponto em que conhe-
cidas as suas caracteristicas, medidas possam ser
tomadas no sentido-de transferir ao usuario do sex

vigo as melhorias advindas desse conhecimento.



Da observagao casuistica e com as informa
coes obtidas na pesguisa que se realiiou, pode-se
adotar como hipdtese que a quase totalidade das em
presas de transporte coletivo urbano com maioria
aciondria ou sob controle total do Estado sao alta
mente ineficientes e deficitarias. Isto é conse-
quéncia da histdOrica ineficiéncia do setor piblico
em operar nos moldes de empresa privadarneste Ya
mo especifico, como consequencia, da alta sensi-
bilidade politica do setor, pois,sendo o transpor
te um servico de utilidade plblica, na sua parte
tendo como maior usuario populagoes de renda baixa
tornaram-se, no passado, essas empresas fonte de
empreguismo e irracionalidades administrativas ten

do como suporte favorecimentos politicos.

Isto posto, pode-se concluir, genéricamen
te, que & a empresa privada quem sustenta, quase
que totalmente, os fluxos demandados de servig¢o de
transporte, por isso, e como O seu prego esta, e
sempre esteve, sujeito & aprovagao do poder pibli
co, logo,.supostamente, insuspeitos de pratica mo
nopolistas ou oligopolistas que levassem a abusos,
e natural gue essas empresas devam ser "incentiva

das", da maneira mais ampla que a palavra possa
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abranger, por sercu as grandes responsaveis pele de
senvolvimento do setor e para nao sofrer solucao
de continuidade na qualidade do servigo ofa pres-—
tado e também quando for o caso aumenti-la. Isso le
va a considerar gue uma pesquisa do ambito a que
essa se propoe seria uma das formas de se incenti
var o setor, portanto de acdordo com o exposto aci-

ma.

Outro fato que pesou ha motivagao do autor
‘na escolha do tema foi a necessidade pfeemente que
se tem de racionalizar os sisteﬁas'de transporte
com o pensamento voltado para a dependéncia externa
dé economia brasileira no tocante a nossa fonte ba-
sica de energia que é o petrdleo. E esse problema
deve ter em uma "Politica Nacional de Transporte Co
letivo" uma das bases para se enfrentar o agravamen
to, a curto prazo, de nossas dividas com o exte-
rior, no que diz respeito & compra de Oleo. Essa
"Politica" ou esse plano deveria ser a primeira
grande preocupa¢ao 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 analise do sistema rodoviario é combustao,
sem qualquer referéncia a sistemas alternativos co
mo trens suburbanos, metropolitanos, bondes, Oni-
bus elétrico, enfim nao se tratou de divorciar al
ternativas de transporte da dependéncia do consumo
de petrdleo. Essa atitude & passivel de explicacao
uma vez que com relagcido a trens suburbanos nem to
das as cidades tém dimensao que comporte a sua uti
lizagao: quanto aos metropolitanos, além da insufi
ciéncia de demanda, que explica em muitos casos a
sua nao utilizagao, os exemplos de Sao Paulo e Rio
sao Obvias constatagoes da escassez de recursos pa
ra sua implantagéé em outras fegiaes metropolita
nas. No caso entretanto dos bondes e dnibus elétri
co a justificativa nao & tao simples quénto as an
teriores, pois, os recursos exigidos sao bem meno
res, mas no entanto exigiram uma mudanga brusca no
sistema atual, sendo necessario um periodo de tem-
po suficientemente largo para que nao se tornasse

importante durante esse espacgo de tempo a melhoria

do conhecimento atual das empresas existentes.

Além do mais a substituigao de um siste-
ma por outro, exigiria um esforgo de compra de ma

terial, que com vistas ao pargue industrial brasi-
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"leiro iriam ser necessarios grandes volumes de im-
portacao o que equivale dizer "despir um santo para
vestir 6utro". No entanto nao se tenta justificar
dessa maneira a nao relevéancia de um estudo de cus
tos e beneficios, sociais e privados, da.mudanga do
modelo atual para um com base na utilizagao da ener
gia elétrica ou mesmo uma composicao entre os dois,
apenas nos reservamos O direitb de nos concentrar

naquele primeiro aspecto, qual seja o de ée estudar
o comportamento micro-econdomico das empresas de oOni
bus e se possivel em outro documento discutir esse

tltimo aspecto.
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1.2 - Objetivos do trabalho

Anotadas as razoes pelas quais achamos im
portante pesquisar o0 assunto, transporte coletivo
urbanc, deve-se apresentar ainda nesta introdug§
os objetivos que se pretende alcangcar com esse tra

balho.

Naturalmente, por ser o ijetivo maior de
uma pesquisa cientifica, Susca~se antes de tudo co
nhecer o probiema de como tfansportar encarando-o
como um fendmeno, social com varias implicagdes e
condmicas. Porém, nao & suficiente conhecer—se. um
determinado problema sem que se lhe apontemos algu
mas provéveis solugoes. Portanto ao final desse
trabalbo procurar-se-a nao solugoes ideais e bas-
tantes, pois, nao se conseguiria com um capitulo
de conclusoes equacionar o problema transporte co
letivo no Brasil, mas poderia ser tentado indicar
algumas dirégaes a seguir para que, em conjunto
com outras informag6es, pudessem os interessados

melhor conduzir a questao.

Além desses objetivos gerais o corpo do

t abalho ird encontrar um subconjunto de formula -
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¢oes que serao analisadas com objetivo mais defini
dos. Inicialmente, tentar-se-a desenhar o perfil
da empresa padrao existente em nossas cidades bus
cando a sua definigao como agente econdomico, esta-
belecendo um denominador comum para que se possa
admitir uma unidade de valor, para traduzir o seu
esfor¢o produtivo, analisando os fatores basicos
dos quais'dependem o resultado desse esforgobe for
ma usual de combina-los; buscar enfim a forma pela
qual o servigo de transporte coletivo &. oferecido

aos usudrios brasileiros.

Paralelamente a esse trabalho, pretende-se
fazer uma anadlise de estatica comparativa entre as
diversas empresas selecionadas para a amostra, a
fim de que um modelo possa ser estruturado de for
ma a se delinear as diferengas regionais, de esca
la, gerenciais, enfim, esbogar o gque se resolveu
chamar de"modelo brasileiro de transporte coletivo

urbano".

Estabelecidos esses passosv procurar-se-a
pesquisar o tamanho ideal de uma empresa utilizan-
do os conhecimentos das fases anteriores e procu-
‘rando estabelecer os niveis a partir dos quais se

notam deseconomias de escala por insuficiéncia ou
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cxacesso de produgao do servigo. O que se busca de
imediato com esse procedimento & nao s6 indicar

aos empresarios e administradores piblicos quais
os limites operacionais dessas empresas como tam
bém buscar uma dimensao 6tima da empresa modelo
para que se possa comprovar ser a atividade econo
micamente rentabil e provér técnicamente a viabi
lidade de se criar programas de financ¢iamento ao
setor, gque no momento se ressente totalmente da

falta de crédito, para se expandir como sera ana

lisado na secgao 4.2.

Esses financiamentos serao objeto de ma
ior estudo no capitulo 4, onde pretende-~se anali-
sar o problema da expansao do setor, que devera
ocorrer como resultado de duas forgas distintas.
A primeira o proprio crescimento populacional das
cidades brasileiras que ird demandar cada vez
mais, maiores e melhores, servigos de transporte,
bem como, da segunda causa que devera ser o dire
cionamento dos habitos das diversaé comunidades
no sentido de se incrementar a substituigao dos
veiculos particulares pelo uso do transporte cole
-tiva. Objetivando com isso nao s6 uma melhor ra

cionalizagao do trafego urbano, como também  ali
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viar em parte o consumo de energia proveniente do

petrdleo.

Essa Gltima colocagdo diz respeito ao 0l
timo objetivo especifico do trabalho que & o de
se éentar propor um modelo de operagao ao setor
com vistas @ sua utilizagao como ferramenta de po
litica econdmica no tocante ao gue ja  expusemos
acima sobre consumo de petrdleo. Essa - .colocagao
& obvio, nao tenta explic;r, como ja ‘foi dito, ne
nhuma outra solugao para o problema mas tao‘someg
te racionalizar o sistema atual qué uma vez esta-
belecido dé maneira a otimizar os recursos empre-
“gados pode ser contestado, relativamente a proces
sos substitutos-como metropolitanos, bondes etc.,
isto €, um sistema movido por energia que nao de

rivados do petrodleo.
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17.

Fontes de dados

A possibilidade de se realizar uma pesqui
sa do ambito a que nos propusemos se deve & far
ta disponibilidade de dados que o Conselho Inter
ministerial de Pregos possui e da facilidade com
gue o seu sistema de contfole permite gue se obte

nha novas informagoes.

Pelo Decreto-lei 808 de 1969 os oOrgaos de
administracao publica diretas ou indiretas que.te
nham atribuigoes de fixar tarifas ou pregos em
suas areas especificas devem fornecer ao CIP,quan
do solicitados, para que este opine alrespeito, o
estudo realizado com objetivo de alterar os ni-

veis de precgos..

Por isto a partir de 1970 os poderes con
cedentes municipais tem solicitado ao Conselho
que efetue estudos na area tarifaria, acarretando
pois uma experiéncia e na estocageh de uma massa

rica de informacoes.

No entanto como o propdsito do trabalho

extravasa o ambito da questao tarifaria foi ne-
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cessario que além dos dados do CIM, s¢ buscasce ou
tras fontes nao s para complementar o que ja exis
tia, mas também em alguns casos verificar a fideli

dade de algumas informacgoes.

Com respeito ao material j& existente no
CIp ytilizou—se os processos de solicitacao de au
mento de tarifa de 1974 e 1975. Esses processos a
presehtam em sua totalidade estudos de variacao de
custo. segundo um modelo de pianilha implantado des
de 1970 pela Coordenagao Geral de Comércio e Servi
¢o. Escolheu-se para representar o setor o univer
so dos pedidos de reajuste naqueles anos o que da

um total de 91 municipios.

E interessante ressaltar aqui que a cada
sistema municipal corresponde uma ou varias empre-
sas prestadoras do servigo: no caso da maior quan-
tidade de empresas por sistema, observou-se ser ©O
de Sao Paulo, com 69 empresas operando, e logo se
guida pelo Rio de Janeiro com 54. A observagao fei
ta se prendeu ao fato de que as estruturas de cus-
to apresentadas a estudo para esses casos, de um
sistema com diversas empfesas, vem com informag6es

médias para o sistema, e o critério utilizado para
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se conseguir essas médias nem sempre € o mesmo. No
entanto das comparagoes feitas, pode-se concluir
por estarem os custos padroes desses sistemas mul-
tiempresariais, bastante proximos a média apresen-—
ta por sistemas ou empresas individualmente, o que
elimina o problema de se utilizar dados individu

ais concomitantemente a dados agregados.

Essas informacdes sdo importantes para o
estudo, na parte relativa ao estabelecimento da es
trutura padrao de custos,'para o sistema brasilei
ro, pois levam & definicao das curvas de custos
que mostram as ineficiencias de alguns sistemas em
particular, e buscam evidéncias para a verificagéo

ou nao de economias de escala no setor.

Os dados das planilhas de custo fornecerao
duas especiais contribui¢oes ao estudo. Uma de in-
formar os coeficientes técnicos de produgao, que
irao dar forma a matriz de custo setorial, que po
deria ser uﬁilizada como instrumento politico a
fim de se aumentar a produtividade do setor COomo
serd proposto nas conclusoes. E outra de permitir

conhecer os diversos processos em utilizagao no ca

so brasileiro de modo a melhor dirigir um programa
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de modernizacao do seter com vistas a um melhor a
proveitamento -do equipamento existente. Um  exem
plo da planilha & apresentado nos anexos ao traba

lo.

Como ja foi dito, o ambito da pesqguisa ul
trapassa as fronteiras das anadlises de custos, por
isto, frocurou—se buscar junto “as empresas uma sé
rie de informagOes que permitirao gue a analise se

ja a mais completa possivel.

Para tanto,foi enviado um questionario pa
ra 250 empresas, respeitadas as suas participacgoes
nos respectivos sistemas, isto &, nesse total nao
estdo incluidas todas as empresas do Rio ou Sao
Pavlo o qué poderia tendenciar a amostra, mas sim
uma selecao aleatdria de empresas. Esse questiond
rio que & apresentado em anexo, teve como objetivo
conhecer maiores detalhes imposciveis de se obter
dos processos do CIP, em trés niveis diferentes: o
relacionamento da empresa com os sistema local, o
funcionamento interno da empresa e as condigoes es

pecificas de seu crescimento.

Como relacionamento com o0 sistema entende

mos ser interessante se conhecer o regine pelo
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cusl! o omnrona se subordina ao pode

4

“CoOncedento; s
nimero de concorrentes: condigoes de piso; aspectos

topograficos e climaticos; namero de linhas que o

0

poder concedente obriga a manter, existéncia de 1i
nhas "sociais" isto & aguelas linhas em gue nao ha
ja rentabilidade privada, enfim informagoes que des

sem uma visao geral do "modus operandi" dos .diver-

sos sistemas brasileiros.

Na parte relacionada com a estrutura da em
presa, buscou-se informagoes que complementassem &
guelas j& discutidas das planilhas do CIP. Basica
mente foli perguntado aos pesquisadores sobre compo-
sicao quantitativa e qualitativa da frota, idade
nédia dos velculos, relagoes da empresa com outros
grupos economicos, quilometragem rodada, estruturé
de pessoal segundo nivel de atividade etc... Isso,

para poder~se caracterizar o sistema brasileiro,

bem como algumas nuances individuais.

Na terceira fase do questionario tentou-se
obter dados financeiros sobre a expansao das empre
sas, como tém-se comportado - face as necessidades'
crescentes de expansdo e também algumas nogdes  so

brc o comportamento do mercado de veiculos novos.



Nao sendo bastante essas informag¢oes  soli
citamos. ainda que fossem enviadas cOpias das cinco
tltimas declaragSes de rendimento apresentadas a Se
cretaria da Receita Federal, o que cobre o periodo

70 a 74, para se poder ter uma idéia bem real do
funcionamento financeiro do setor num espaco de tem
po maior do gue as andlises de¢ estatica comparativa
realizéda pelo CIP. Essa solicitacao se deve ao fa
to de que pelas informagoes fiscais se poderia ter
um minimo aceitavel de homogeiniéagéo, posto que
nao havendo norma que obrigue as empresas a terem
un plano de contas unico, o.simples exame dos balan
cos iria levar a conclusoOes espurias, uma vez que
os resultados sao contabilizados de maneiras dife

renciadas.

Em resumo, foram essas as fontes de dados,
que se mostraram bastante férteis comno geradoras de
possibilidades de estudo, o que levou a que esse
trabalho no seu inicio ficasse com problemas da di

ragao a ser atacada. Por evidentes problemas de es

q

cassez de tempo nem todas as id&éias puderam ser
aproveitadas na nossa anilise, mas pelo menos teve
o mérito de armazenar um volume grande de informa
¢Oes a serem com tempo, devidamente, depuradas e

analisadas.



carlTULO IT :
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2 = CARACTERTZACAO ECORGIHICA DA ATIVIDADE

2.1 - A Microeconomia do setor

A parte fundamcntal desse trabalho scera
a do caractervizacao da empresa prestadoﬁa do
servi¢o de transporte coletivo urbano, como um
agenﬁe produtor isolado, isto &, pretende obser
var-se de gue maneira o servigo é prestado, co
mo o setor reage a determinados impu%sos, enfim
guais sao as regras de comportamento que expli-

cam OS seus mecanismos operacionais.

A metodologia desenvolvida para anali-
sa-lo supde-se ser a parte mais original dessa
pesquisa uma vez que nac se dispos de nenhum
estudo que servisse de valor comparativo, ou
mesmo que apreséntasse uma experiéncia em anali
sar a prestacgao do servigo de transporte em uma

determinada cidade.

Iniéialmente se pretendeu estabelecer
um critério que viesse representar o valor agre
gado pelo fato das emprecas estarem envolvidas
num processo produtivo. As dividas iniciais fo

ram bastante complexas pois o tratamento e serx



dado d detinigao de “"produgao” se verificou ser bas
tante confuso, uma vez ocuae o ato de-produzir 1rﬂﬁn-
porte & um conceito altamente metafisico, nao permi'
tindo, pois, uma facil mehsuragao, O que proporcio-
nou problemas com a caracterizagao quantificavel
desse valor. Optou~ée finalmente, pelo valor dos

L1

quilometros oferecidos acs usu

93
)

{

rios, Como scndo e
dado mais representativo desse conceito, por moti-
vos que serao especificados, mais detalhadamente na

proxima secgao.

Estabelecido, formalmente, para efeitos
desse trabalho, o conceito de produto passa-se a
descrever os fatores de produgéo envolvidos no pro-
cesso. A sua simples descricao adicionou-se explica
¢Oes quanto aos coeficientes técnicos de produgao
utilizados pelas empresas analisadas, bem como, um
tratamento estatistico gue permitiu definir padroes
de utilizagao, com vistas ao estabelecimento de me
tas de produtividade a serem alcangadas, via uma
programacao de incentivos e penalidades, concedidas
e impostos, pelas diversas esferas a que se subordi

nam as firmas do setor.

0 proximo passo foi relacionado com a es

colha do tipo de processo de produgao que mais se



adaptasse ao funcionamento padrao das cmpresas bra
sileiras. Analises comparativas superficiais sao
nesta pérto comentadas, com o objetivo de se conhe
cer possibilidades de estudo que visem a transfor-
magao profundas no setor, pela substituigao Gos

processos atualmente utilizados.

. Na secgao 2.5 defiﬁiu—se a partir dos conhe
cimentos acumulados até o momento, a forma de fun-
cao de produgao que ira permitir estabelecer, final
mente, quais as variaveis gue, mais ou menos, influ
enciam nos resultados do processo produtivo. Dessa
definicao se estudard o que pareceu ser a parte ana
litica mais importante do trabalho, que é aquela qe
questiona a existéncia ou nao de economias de esca-

la no setor.

Para isso, nao sO se utilizou as conclusoes
da forma de fungao de produgao, como também discu-
tiu-se a questao a luz dos custos de produgao. Pa-
ra tanto se justifica, caso o simples fato de sua
apresentacgac nao o bastasse, o estudo relacionasdo
com 0s custos de uma empresa de onibus, gue origina

ram a secgao 2.5.
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2.2 -~ A produgao de setor

A definigao do que vem a ser o produto  das
empresas de oOnibus urbanos € o assunto que ocupara
esta secgao. A importancia da precisao com que se

tentara estabelecer um paralelo entre um determinado

valor e o conceito de produgao se deve ao fato,de que

a partir' desse proposta & gue serao construidas as
estruturas dessas empresas, isto &, a definicao de

producao é o ponto de partida para a andlise, portan
-to gualquer desvio com relacao a uma fiel aproxima -
¢ao, quanto ao entendimento exato do termo, seria fa

tal a confianga dos resultados obtidos..

Por producao se entende, académicamente, co-
mo sendo a transforﬁagéo de uma determinada colegao
de bens e servigos em outros bens e servigos, por
intermédio da alteracao de suas caracteristicas fisi

cas ou de seu relacionamento com o tempo ou O espago.

No caso de uma indistria prestadora de servi
gos, onde essa transformagao nao € tangivel, a asso-
ciacao do servico prestado a un valor que exprima a

medida desse produto é algo relativamente complexo.

Essa dificuldade provem do simples fato de
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intangibilidade do seu produto Por se tratar G
doovnn pedidn nno [Toicn o dononinador oonoan . L
i

traduziria o valor agregado, pclo esforgo produtivo
de uma gqualquer unidade econdmica (empresa transpoy
tadora), fica sujeito ao arbitrio de quem pelo tena
se interessar Esse julgamento, que imnlica SN

e In]

zo de valor, para a c¢gscolha do nedida a ser uii-
I

-
)

Ju

lizada é que tentaremos explicar, argumentando et

in
r«[.
0w

favor dos motivos que nos levaram a escolher e

ou aguele método.

A principio serao apresentados'os diversos
enfogues gque nos ocorreram ser, relativamente pré—
prios, para explicar a produgac do servigo de trs
portar para posterior justificativa da nossa esco-
lha. Entre outras, que nos parecera, de menor po-

T

(OF:
)

der explicativo, listamos como provaveis definig

[49)
o
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as seguintes: quilometragem rodada pela . empres
passageiros por quilometro, assentos oferecidos,te
tal de passageiros transportados, receita total da

firma e lucro liquido.

Dentre essas poessibilidades escolheu-se ©

total de quilometros cfetivamente rodado pelas em-—

presas, mas antes de explicar as razoes por eSS
opgao serac criticadas as falhas gue as outras pro
*
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X0s apresontaram.

Com relagao ao nimero total de passageiros
transportados, imaginou-se, este indicador, um con
ceito mais proximo da quantidade de produto vendi-
da pela fiyma, do gua realmente, da guantidade re-
presentativa desse produto. /A primeira vista & na
tural essa confusao, posto gue, se transportar pes
soas de um ponto a outro, é a finalidade dessas ecn
presas, o numero de passageiros transportados se-
ria o indicador Otimo do guanto produziu uma detex
minada firma. A restricao a tal idéia se verifica,
ao se deter mails aprofundamente na guestao, gquando
se nota gue essa éuantidade (passageiros transpoxr-
tados) indica,apenas, a venda realizada pela empre
sa, isto €, a parte da produgéo que foi'absorvida,
consumida pelos usuarios. Por isso  abandonou-sc

tal tipo de raciocinio.

Quanto ao quociente passageiro/quilometro,
abandonou-se a idéia por parecer estar esse concei
to muito mais préximo do conceito de eficiéncia da
empresa ou-do sistema operacional do gque, propria-
mente, do fluxo de servicos prestados a populacgao.

Essa idéia de eficiéncia se torna mais clara ao sc

chservar cue quanto mals passageiros por quilomairo



firma Lronspoi e, fiail proxima do

ponto de melhor utilizacZo dos scus fatores ele  se
encontra, portanto sendo mais eficiente que outra

com uma menor relagio.

No ¢ud adiz respeito aos lugarcs ofefecidmg
preteriu-se essa idéia por ser esse indicadoxr um va
lor que representa uma miltiplo dos quildmetros »xo
dados pela empresa. Sempre que se trata de lugares
‘oferecidos, esta se referindo_aovvalor normalizado
pelos quildmetros e peleos veiculos, isto &, deve-ge
sempre se reflerir a lugares oferecidos por quildine
tro. Como a frota brasileira de Onibus & quase que
peffeitamente homogénea, tudo ge passa, como se fos
se multiplicado o total rodado pelos veiculos pela
capacidade nominal destes. Esta idéia corresponde-
ria entao a uma extensao do que se afirmou ser a

melhor aproximagao para o conceito de produgao.

Soqﬂndo 0s aspectos financeiros acima
enunciado, isto &, considerar a Receita Total ou o
Lucro Liguido como representativos de producao da
firma optou-se pelo séu abandono em fungao das se-
guintes causas. Com relagao S Receita, a desvincula

gao da idéia de Produto e Receita se prendeu ao fato,

anzlogamente,explicado gquando so tratou do total do
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passaceiros transportados, do diferenga entre a pao-
dugao e a sua venda. No caso da reccita da fivma  ou
do Setof representariam apcones as vendas em termog
nominais, alcangadas no periodo nao retfatan&o o to
tal de romuneracao, efetivamente, pago aos fatores
envolvidos na quest2o, uma vez gue cxistem  cnorosas
oparando com capacidade ociocua, jeledn ineficiincia
propria‘ou do sistema. Essa ociosidade, por nao ser
remunerada, nao pode traduzir, em termos nominais,o
esfor¢go produtivo dessés fatores,  ineficientemente

empregados.

A admissao do lucro liguido, como essa defi-
nigcao que buscamos, tem embutida em si um problema,
que & a sua possivel variagao entre valores  positi
vos e negativos. ¥ obvio que por existirem empresas
deficitarias, segundo anilise de rentabilidade priva
da, nao se deve restringir o campo de definicao da
produgao, em termos financeiros aos seus valores po
sitivos. A existéncia de empresas deficitarias mos-
traﬁdo a ocorrencia em scus balangos de prejuizos,de

maneira nenhuna pretende representar uma diminuicgao

de valor, posto que, em termos reais houve producao,

enbora passivel de expressao apenas como beneficios

gociais. Em fungao da dificuldade de relacionar um
valor real positivoe com um nominal negativo foi



abandonads esse enfogue.

Résta, portanto, observar o total de quilome-
tros rodados por uma cmpresa como sendo o conceitogue
procurames. A escolha dessa definig¢ao em  detrimento
de outras, que em um primciro exame sao aceitaveis,se

deu pelo fato de gue fol o sentido gue mals se

a nogao que se tem sobre produgao de um servico a dis

posicao do plblico. Como uma empresa qualguer desse
setor tem por finalidade "estar a disposigao do pabli
co" para efetuar seu deslocamento de um ponto a outro,
a opgao feita é coincidente com aquele objetivo pois,
como ja foi dito na introducao desse trabalho,o trans
porte coletivo urbano € um servigo piblico concedidos,
ou permitido, a empresarios privados executarem em no
me do poder publico. Dessa maneira os podéres conce-
dentes do servigo, pessoas juridicas de direito publi
co de ambito municipal, na maioria dos casos observa-
dos, estabelece um acordo com o concessionario ou per

nissionério do servico, no qual este tem por obrigagao

P

atender determinado numero de linhas durante © certas
horas do dia. Acontece, porém, que, também na maio -

ria dos casos existentes, os critérios pera criagao

(D1

de linhas e estabelecimento de freguencias de viagens.
sao. fungoes de alternativas politicas, guase  quase

nunca técnicas, acarrctando,isto, a necessidade des



veiculos, nor vounss, circularem com sva capacidade .
quase que totalmente, ociosa. A conseguéncia de  uma
situagao como esta € penosa pois, de duas uma, ou o
usuario paga pela capacidade ociosa do servigo,quaendo
se introduz na tarifa o aproveitamonto do velculo, ou

Goemuralkn Lom guh arcar e eososes custos. i Lo

sociais, portanto, sempre ocorrerao custos derivados

desse tipo de comportamento.

Por conseguinte, guer o en@resério gueira, ou
‘nao, seus veliculos "devem" estar & disposicao do pi-
blico percorrendo uma determinada gui lometragem por
ano. Essa disponibilidade do servigo para o usuario
€ gue, entao, deve ser considerada como produgao, do
servigo de transportar pessoas numa cidade, e mnesmo
por que a medida que mais se ajusta a idéia dessa dis
ponibilidade € o gue efetivamente os oOnibus andaram ,
isto &, quilometragem total da empresa,‘é disposigao

da comunidade.



On Prberen do nroducan

Para se alcangar a forma da fungao de produ-
¢ao ou estabolecer os custos de produzir um bem ou
scrvigo € necessario antes de mais nada que se conhce

. . - - . - .
N B T oy N deri e 1 e P R e
co norfollaente oz ingvodientes necessarios 4 roo

zagao da tarefa a que o produtor se propoe.

Nesse caso em particular existe uma perfeita
transparéncia com respeito a sua enumeracao. A qual-
quer observador, mesmo desatento, &€ facil listar to-
dos, esses fatores utilizados no caso brasileiro pa-

ra se realizar ¢ servico de transportar pessoas.

No entanto € interessante, antes de sua enun
ciagao, que se facam alguns comentidrios de ordem ge-—
ral, gquanto as caracteristicas dos fatores de produ-
cao para que ao detalha-los se possa imputar-lhe es-

tas ou aguc las condigoes.

Nessa analise, como se tratard do setor ern
niveis agregados os fatores de produgao poderao ser
entendidos como bens divisiveis e de alta elasticida
de substituigﬁo. Isto significa que em termos de
anilise setorial o fator capital, por exemplo, quase

que totalmente explicado pela frota das empresas, po
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cor considerado divisivel, o gue nao ocorrevin
numa andlise individual, onde pela limitacao dos v
lores totals, o Onibus nao poderia ser assim entendi

do. O mesmo tipo do raciocinio & valido para o fa-

nao de obra, no gue diz roopeito a divisibilida-
¢t e homogeneidade, ¢ mais, tanbim no gue diz resrod

to a esses dols fatores poder-se~ia entendé-los coao

rolativanmnte faceis de substituir.

Quanto a essa UGltima colocacao, para  abrir
mais a idéia, pode-sec imaginar duas situagSes extre-
mas. Numa primeira, o capital substituiria, quase-'
gue totalmente, o trabalho humano, o gue nao & muito
dificil de se imaginar ao se conhecer uma moderna es
tacao de metrd. No caso inverso, o folcldrico exem~
plo dos riguichas, onde a propor¢ao entre passageiro
transportado e mao de obra empregada & igual a um,
bem ilustra a vasta gama de combinacoes que pode ha-
ver entre os fatores, levando a considera-los substi

tutos guase totais.

Em se tratando dos fatores que se encontran

~

a disposicao dos des o enpresario pode-se dis-

thfele

a
criminar: conbustivel, lubrificante, pneus e cama-

as,; poecas e acessoOrios, gue no entanto, na ho-
ra de estimar o perfil da fungao,de produgao, nao
-



sarao considerados, pois, sio variaveis cxplicativas
altamente correlacionadas com o tamanho de frota uti
lizada. Isto &€ , esse material empregado, na produ-

¢ao do servigo prestado, & funcao direta do  nlumero

ridade entro essas variaveis. A solucio  enconiro
foi a de se abandenar o uso do material de operacao
do veiculo, como variavel independente e admiti-lo
como fungao de frota utilizada, segundo reiagées li-
neares exatas. Essa dependéncia linear permite em
vez de escrever o conjunto completo de equagoes nor-

mais escrever s omente o conjunto abreviado.

Além esses fatores que séo’fora de davida,
agueles aos quais o empresario pode alterar “a sua
livre vontade ,tem ainda alguns que embora passzveis
de enumerag¢ao nao estao compreendideos na area de in-
fluéncia da administracdo dos negdcios da empresa.
Entre eles utilizaou-se a densidade demografica urba
na do municipio, pois viu-se nesse indicador um for-

te explicador do nivel de eficiéncia da empresa.

Alem desse, um outro fator que influi direta
mento no resultado da produgao & a velocidade comer-

cial, isto e, pelas respostas ao questionario foi



possivel dotectar a fluidez do trafego nas diferentes
cidudes o nos suas i forentes Tinbos.o-Dota cubdiviclo
de velocidade segundo linha & importante pois, pegan-
do 0 Rio de Janeiro como exemplo, uma empresa que ope
re uma Jlinha Sul-Centro apresenta um rendimento muito

maior do que uma Noritoe-Centro, nas mesmas distancias,

: R . S FESRCE SR S I ‘1 T . - ;.
[ EInOnTe, }».;‘c:lu ravilidads ae Lx dieg@ que se T

ao se utilizar o Aterro do Flamengo, aumentando por
isso a capacidade de producao sem alterar os fatores

basicos (veiculos e m ao de obra).

Como um outro fator determinante do volume de
transporte a ser realizado em um gqualguer sistema ur-
bano, pode-se citar o nivel de atividade econdmica dzs
sa cidade. Isto & facilmente explicado pelo fato de
que em muniéipios nao agricolas, quer dizer, municipi
os com sua base econdmica estruturada pela indlstria
ou prestag¢ao de servigos, os fluxos de pessoas que
demandam transporte deve ser bem maior do que agueles
voltados para atividades primarias. Alem desse fato,
o proprio nivel absoluto de atividade & um indicadorx
de maior ou menoxr procura por transporte, pois a cei-
tros urbanos mais ricos corresponde uma maior necessi
dade de deslocamentos de pessoas, porgue, niveis mais

elevados de renda explicam niveis mais elevados de

consumo, que para se verificar imprimem ~a populacao
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un ir e vir ao trabalho e “as compras bastante freqlien

te.

Por isso, ¢ importante que se extratificasse os
. - . : . . - -

municipios analisados segundo um indicador qualquer do
seu nivel de renda. Como aproximacgao desse valor uti-
lizou-se a arrecadacgao per capita do ICM, que & um for
te indicador de renda urbana, pois esse imposto incide
sobre o valor agregado ao produto na regiao, o que sig
nifica incidir sobre a renda gerada na atividade produ

tora.

Uma explicacao ainda sobre a utilizagao desse
indicador deve ser %eita, pois, na falta de dados para
0 ano em que se basearéo os estudos, utilizou-se uma
série de informagdes para o ano de 1972. Como a es=
trutura urbana brasileira nao deve ter sofrido altera-
¢coes que implicassem na invalidade de tal procedimento,

optou-se sua utilizaggo como fator diferenciador entre

os diversos sistemas urbanos analizados.
Outros fatores, arrclados na pesguisa feita,
foram os relativos ao clima da cidade e as condigoes to

pograficas e de piso onde opcram as empresas.

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



nuicado no fluxo demandado de transporte nos Estados on
de o frio.ou a chuva sejam mais intensas ou freqlientes,
levando a que a comunidade programe, mais racionalmen-
te, suas saidas para evitar o desconforto do frio ou

da chuva.

Quanto & topografia e tipo de piso as respos -
tas obtidas dos questionarios enviados, foram pox
demais inconcludentes a respeito, dando muito margem a

interpretagCes quanto a verdade da questao.

No primeiro caso entao, do clima, poder-se-ia
fazer valer de indices (varaveis dummy), para optar en

tre "sim" e "nao", com relacao a uma divisao que pode-
ria ter sido feita do tipo: Estados do Sul recebem in-
fluéncia do.clima, os outros Estados nao recebem in-
fluéncia do clima, mas pode-se detectar pelos contacts
diretos com empreséfios do Sul, ou mesmo de cidades co
mo Belém com sua folcldorica "chuva da tarde", que essa
variavel teria (se tivesse) um poder de explicar a re-
ducao de demanda, bastante pequeno, nao justificando ,

portanto, sua inclusao entre os fatores que efetivamen

te determinam o nivel da proddugzo.

No segundo caso, topografia e tipo de piso, so

mos sinceros em dizer que a dificuldade encontrada pa-
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ra se introduzir na analise, dada a atual disponibili
dade de recursos, foi a causa do seu abandono. No en
tanto & importante frisar que tal posicao, nao elimi-
na o fato de se introduzir na metodologia um indica-
dor que diferencia por indices as varias possibilida-
des de topografia com que uma empresa pode se dcparar,
somente nao sc¢ dispOs de recursos materiais para fa-

zé-1lo.

Concluindo sobre esses dois Gltimos fatores,
fpode—se afirmar pela experiéncia que absérvemos ao es-
tudar o assunto, nao deve ser muito grande o poder de
explicagao adicionada ao modelo pela introdugao dessas

duas variaveis, como serd visto no capitulo referente

d definicdo de fungdo de produgao.
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0L processos de prodagao
Scguinde a sistematica de apresentacao  até
agora utilizada,deve-se ao iniciar esse segmento cu-

o porgua de sua introducao num trabelho convo
P s (5

fo—
ot
[
-
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-
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eniz. O ultimo pasco dado foi no sentido de mostrar
gquais os fetores de producao guce sao utilizados pelo
produtor,;ou que pelo mcnos sejam responsaveis por pax
te da explicacio da variavel estudada, que é o  ato
de transportar. Apresentados esses fatores resta,de
momento, explicar como eles sao utilizados de manei-
ra a resultar no produto de uma empresa trasnportadc
ra e isto se conseguira com a introdugao do conceito

de "processo de produgao".

Por processo de produgaoc deve se entender a
tecnologia envolvida na obtengac de um bem ou servi-
¢o a partir de uma data colecgao de fatores;Em outras
palavras seria a combinacao entre os diversos fato-

res gque € utilizada, por determinada firma,para al-

cangar & sua produgao.

£ relativamente claro, gue wn mesmo  produto
por vezes pode ser obtido através da utilizacac aaz

diversos nétodos ou processos, nao scndo, portanto,

necessario que se tenha, exclusivamente, uma anica

prISeess



mancira de produzir um gualnuer hem ou servigo. Do o=
ferenga entre oo processos irao, naturalmente, aparccer
as diferencas entre as empresas, isto €, o rendimento in

dividual por firma serd funcao direta de uma melhor ou

plor conbinacao dos fatores, quer dizer do unma melaor
ou pior escolha com respeito ao procecco do oroducan u-

tilizado.

Na observagao das empresas brasileiras de trans
porte ccletivo urbano, pode-se, de imediato, constatar
essas diferengas, como conseguéncia dos seus resultados
operacionais confrontadcs com a estrutura empresarial de
cada uma ermpresa. Essas diferencas sao sentidas nzo so-
mente na analise dos resultados financeiros das empre-

-2 c S+ amhas TP g T = -
sas, mas tambem na vislvel inadequacac de algumas estru

turas técnicas individuais, face o sistema agregado.

Como, no entaﬁto, num mesmo sistema economico,
onde haja um grande nimero de empresas, nao deve haver
diferencas fundamentais entre os diversos processos de
producao, face & dotagao de seus fatores, ¢, a menos
de melhores perfomances gerenciais, pode-se afirmaxy
que os modelos utilizados ne Brasil podem ser resumi -
dos em guatro. Existe aguele com sua base voltada pa-
ra o 6nibus elétrico, gue ainda existe em, pelo menocs,

duas cidades brasileiras (Recife e Araraguara); outro



con toda a sua estrutura voltada para o Onibus a explo-
sao {(que & o caso mals frequente no Brasil); o terceiro
exemplé, gue é uma mistura de Onibus & explosao com sis
tema ferroviario (de superficie e subterraneo), e, fi-
nalmente, o guarto nodelo que cengloba este Gltino utili
zando, adicionelmente, o transporte hidroviario como &
0 caso do Rio de Janciro.

Por motivos da impoésibilidade de se abranger o
estudo a todos esses modelos, face é sua dimensao total,
permitimo-nos a restricgao de estudar os processos de
producido que envolvam apenas o onibus com motor i explo
sao o gue corresponde 3 maior parte da oferta do servi-

co.

Nesse caso particular, teve-se o cuidado de ob-
servar um nimero de 85 sistemas de transporte que abran
ge todas as grandes cidades brasileiras e todas as di-
versas regioes. Desses sistemas pode-se observar para
cada empresa, guais as quantidade utilizadas de cada um
dos fatores, determinando, assim caso a caso, O Proces-

so utilizado de produgéo, bem como, o0s coeficientes té

0

nicos de produgao, isto é, a relacao existente entre o

fator utilizado e a unidade do produto.

Entretanto, para poder cbservar-se nesse estudo,
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esaas informacocs de forma englobada, fol dade &s infor
magbes individuails um tratamento estatistico de modo a
gerar uma distribuicao de probalidades, de maneira a
gue se pudessa extrair dessa distribuigao suas caracte-
risticas como média, moda, mediana, variincia e desvio
padrio. Fsee procedimento se explica nao somente  pelo
fato de se poder, desta manéira, ter - uma visao amplia-—
da da ques&éo, mas também observar a dispersao que
existe entre os diversos processos de produgao, acarre=
tada pela eficiéncia de alguns e ineficiéncias de  ou-

troce.

Esse tratamento estatisticos se verificou em ci
ma dos diferentes coeficientes técnicos de produgao, is
to &, das diferentes relagdes existentes entre as quan-

tidades necessarias de fator para se obter uma unidade

do produto.

Como resultado pode-se estabelecer os seguintes
fatores de utilizagao por quilometro percorxrido, toman-
do como unidade o velculo (6nibus), quando se trata dos
fatores que sao dependentes da quilometragem rddada,
como, combustivel e lubrificante,pneus, pecas e acessd
rios, e em termos globais para a empresa agqueles que in
dependem da quilometragem rodade diretamente, mas sim
da dimensao oue a empresa pretende assumir, tais como:

frota, oficina, esseal, almoxaridado, c¢te...
¥ ¥
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Nas tabelas a scquir apresenta-se o0s coeficien

, tes técnicos-de produgac médios, bem como a sua disper

sao, para os fatores analisados.

Para melhor entendimento, das tabelas deve-sc
esclarccer gue:"coluna 1" revrvesenta o precgo médio do
fator por unidade de medida (litro, salario/mes), a pre
cos de 1974; "coluna 2" o coeficiente técnico de produ-
¢do do fator, isto &, quildmetro, motorista/veiculo...,

"coluna 3" representa o custo por quildmetro.

As tabelas seguintes, apresentadas nas pgs. 52
a 54, representam na "¢oluna 1" o custo médio pox gui
10metro e a "coluna 2" a participagzo do fator no item

considerado.
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A funcao ca produgac

Ao se iniciar mais esta parte, como de res
to, tentaremos introduzir o conceito de fungao de
predugao, para ci seguida definir as peculiaridades
desse instrumento de andlise econdmica, com respeito

ao transporte coletivo urbano.

E comun estabelecer—se'uma'pequena confusao
entre o0 conceito apresentado no capitulb anterior,
gue & o de processo de produgao com o de fungao de
producao. Por este entende-se a relagao que >xiste
entre os fatores de produgao & disposigao do empresd
rio e o maximo de produto que se podera obter da uti
lizacao combinada dagueles fatores, isto &, trata-se
da relagao que estabelece qual o melhor processo a
ser utilizado pelo setor ou pela firma para que, le
vando-se em consideracgao os fatores a sua disposi-

cao, se obtenha o maior rendimento possivel.

A ligeira confusao.que acima se comentou
ser comum, & devida ao fato de um conceito (processo
de produgao) ser respensavel pela combina¢ao necessa

ria a produgcao de "uma" unidade do produto, guando

-
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entdo de estabelece as guantidades de fator necessd-
rio a optengéo dessa unidade; enquanto o conhecinoen
to da fungao de produgao nos proporcionara um método
analitico capaz de determinar gual processovseré utd
lizado, para que o empresario tenha o maior produto

bageado nas suas dotacces desses fatores.

Na segao 2.3 ao descrever-se os fatores en
volvidos na produgao desse servigo, assumiu-se as hi
pOteses de substituibilidade e de divisibilidade des
~ses mesmos fatores, pois a questao seria tratada a
um nivel de agregagao em que tais hipGteses poderiam

ser aceitas sem grandes restrigoes.

Por isto, e para poder-se assumir a fungao
de produgad caracteristica do setor como sendo uma
funcao com fatores substitulveis, adotou-se a forma
da fungéo‘Cobb—Douglas como teste para a fungao- re-
presentativa desse setor. Esse teste serd objeto de
regressoes econométricas que serao devidamente ex
plicadas no capitulo seguinte, guando, além de se
testar a validade de tal suposigao, buscar-se~d indi
cios de economias de escala gque parecem existir nes-
se setor.

Caso se va adotar uma funcio de produgao do
. e §



N oV = T, - -y s . oy - . P I P N I IR e
tipo Cobb-Dougloe, oondricamente, pode-oon admitic:

onde simbolizou-se

X - guilometragem total percorridas;

g1 = frota utilizada;

s, =— mao-de-obra empregada;

s3 - densidade demografica;

Sqg - renda urbana;

sy - velocidade comercial;

u - varidvel aleatdria nao especificada, que repre-

sentaria o residuo n3c explicado pelas demais

vari&vels.
Essa fungao genérica assumira a seguinte for
ma no modelo:

Ay Ay % of ¢
S .S "
5 , onde a represcn

ta o0 termo independente e dL , i= 1,5, as elasticida

\

des do produto com relagao ao i ésimos fator.  Esses
coeficientes de elasticidade caso tenham significado
na regressao, isto &, sejam aceitos ao nivel de signi
ficineia pré-estabelecido,serdo os indicadores da  e-
xisténcia ou nido de economias de escala. Se a soma
s coeficientes se comportar das sequintes feormas,

e
a diferentes conclusGes pode-se chegar:
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Y= L rendinentos conntantes do ascala
A 4 rendimentos crescentes deo escala(cconomias)

Lo < rendiventos decrescentes de escala ( deseco

nomias)

Para que se possa estabelecer a relagao en-
tre as diversas variaveis os coeficientes serao esti-
mados a partir de uma regressao linear sobre a forma
logaritima da fungao acima especificada, que assume a

forma:

lg X = lga +-fiﬂgsl + 121g82+W31qs3+ “ﬁlgs4 + Wslgss

A estimagao dos coeficientes of  da funcao

acima sera feita através do "método dos minimos  qua
drados usando-~se um programa STATT-11l, o qual opera

"

com regressoes do tipo "step-wise". O program: apre-
senta junto aos resultados dos estimadores cencontra !

dos 'as seguintes informagoes:

a) Valores da Variavel "F' o (abcissa do teg

te I')-csses valores da distribuigaoc ¥ sao
utilizados para admitir ou nao uma deter-

minada varidvel num gualguer “"step". Na



b)

c)
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noses cobimnena nhild saremos coms valior
de P o ntmero zero (0) para que cejam
explicitados na listagem todos os
"steps" quer a varidvel inserida seja

ou nao significativa;

e ~ PR 2
Coeficiente de Correlacao Multipla-(R")

esse coeficiente nos dd o grau de expli
cagao que a variavel dependente tem em
fun¢ao das independentes. Dependendo
do seu(s) valor(es) concluiremos por um
maior ou menor poder de explicagéao de

uma determinada varidvel com relacgao &

variavel dependente.

Teste de Durbin - Watson = em toda re

gressao linear deve-se atentar cuidado-
samente para e independincia serial do
termo "disturbance" na eguagao do re-

grassio, para isto deve-se obter ......

0. A fim de verificar a

E(Ut)Ut + 1)

consisténcia dessa hipdtese usaremos o
"teste de Durbin-Watson" cuja definicao

estatistica &
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e
e U {- i
onae o [ 4 v i
‘ r oy % L La _/I
& o teyus residunl da regressao.,
Teste de Student - esse teste € utiliza

do para constatar, ou nao, a existéncia
de correlagao entre as variaveis, os ni
veis de significéncia adotado foram de

5% e 10%.

Desvios de regressao — ao se fazer uma

regressao em um dado conjunto de infor-
magGes, aparecerio diferencas entre o)
observado e o estimado, na variavel de
pendente. No programa utilizado esses
residuos sao apresentados para que se
possa testar o modelo contra heteroce

dasticidade, o qgue no entanto também &

apresentado pelo valor:




2.6 - Custos de produgao

Dos conceitos até agora apreséntados o de mais
facil assimilacdo &, o de "custos de produgdo", isto
€, o quanto se gastou para se obter uma determinada
quantidade do produto. No entanto, ha agui que se fa
zer uma pequena ressalva, no que diz respeito as dife

rencas conceituais, sobre o assunto, que lhe conferem

as ciéncias econdmicas e contabil.

A primeira entende por custo de prbdugEo' os
gastos totais com a utilizagao davcombinagéo 6£ima de
fatores, isto €, agquela que utilize quantidade tais
que minimizem esses dispéndios. Entende-se também que
o custo de produgdo & o que se utiliza da dotacglo de
fatores na sua'melhof oportunidade (custo de oportuni
dade). Assume-se, portanto, que custo de oportunidade
traduz o esforgo de se consumir os fatores, para gera
g¢ao de - produto, na sua melhor alocagao  alternati

va.

A ciéncia contdbil no entanto admite uma ‘dife
'renga conceitual entre custo e despesa, que para o}
cientista ecmdmico € irrelevante. Em termos de andli
se e estruturacao contdbil & importante, e por vezes

fundamental, que essas grandezas sejam separa-
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das por varios motivos inclusive beneficios fiscais.
De maneira geral a contabilidade define que custos
seriam os gastos com os fatores que interferem, dire
tamente no processo de obtengéo do produto, isto é;
matérias primas, maquinas, mao de obra direta, cto..

Despesas

n
0]

ariam os gastos em gque a empresa incorre
com atividades que nzo participam diretamente do pro
cesso dé obtengéo do produto, tais como: pessoal de
administragao, manutencao de estogque, gastos com

propaganda etc...

Esses éomentérios se_fazem necessarios, uma
vez gue para esse estudo duas formas de dados foram
utilizados, quais sejam: os mapas de custo das empre
sas contréladas pelo CIP e arroladas nessa pesquisa
e as inforﬁagBes fiscais apresentadas a Secretaria
da Receita Federal. O primeiro tipo de informaczo
conceitua custo sob o seu enfoque estritamente econd
mico, e com isto se qucr dizer que sob esse titulo,
os mapas de custo apresentados ao CIP representam to
do os gastos necessarios i produg”ao do servigo  de
transporte, & maneira como os entendem os economis-

tas.

No entanto, foi necessario também realizar

estudos sobre os custos, das empresas da amostra, u-



tilizondo as declaracoes de renda apresentadas & ORT,
que por sua vez sc¢ utiliza de conceitos contabeis na
preparagao dos formularios de declaragao, introduzin

do, portanto, uma diferenga entre o conceito de custo

e o de desgpesa.

Na amostra estudada pode-se observar, no en-
tanto, que dentro de uma mesma norma, qual seja a de
se declarar rendimentos, existe uma certa flexibilida
de, permitida pelo Govérno,‘de se considerar os volu-
ﬁes gastos tanto como custos e despesas, separadaﬁen—
te, bem como engloba-los apenag sob o ﬁitulo de Des-
pesas Gerais. Em fungao dessa flexibilidade existem
empresas que declaram de uma ou de outra forma. Para
homogeneizar as informacoes, quando forem apresenta-'’
dos dados referentes a custo serd feito de forma en
globada, gual seja arde se somar o item Custo de Pres
tagao de Servigos com Despesas Gerais,'quando, é
obvio, tratar-se dc dados das declaragGes de rendimen

tos.

4]

Esclarecidas essas questoes de nomenclatura,
deve-se passar a explicitar a forma da fungao de cus
tos para a empresa padrao brasileira. E interessante!
que se mostre a questiao sob dois angulos, quais sejan

aquele, normalmente, encontrado nos livros textos so
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bre microcconomia que & o da decomposicio do custo to
tal em custos fixos ¢ variaveis e o outro}mais comw
aqueles que lidam com transporte, que € o da sua divi-
sao em custos dependentés e independentés, conforme

assim o estabelece a planilha padraoc do CIP.
. I

De inicio pretende-se esclarecer a forma da
fungao ée cﬁsto total, como se estd acostumado a ler
nos livros textos e para isso se ira utilizar dados,
tanto das declaragaeé de rendimenﬁo como dos mapas

de custo. A forma genérica apresentada & a seguinte:

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

onde o custo total de produgéo (CT (X)), sera obtido a

partir das duas fontes utilizadas de dados.

Isto porque considerou-se como fixos os fa
tores: frota, instélag6es e equipamentos, almoxarifa
dos e despesas legais (licenciamento, seguro, etc...)
com os velculog. Esses valores foram extraidos das de
claracoes de rendimento. A sua admissao como fatores'
fixos se prende & observac¢ao de que traduzem a dimen-
sao da empresa, e sao de dificil alienagao a curto
prazo, representando, entao essa falta de liquidez o

seu carater de invariabilidade.
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Qs demais 1ltens de cusSlo Ldis COmG: GOt
tivel, lubrificantos, pneus, acessOrios, mao-de-obra
etc..., foram considerados varidveis em funQib da
guantidade produzida, isto &, dos guilometros percor
ridos. I, pourtante, de facil aceitacao a hipdtosoe
de gue esses fatdres ou sao adquiridos a wedida  gue
a empresa produz, como & o caso do combustivel etc.,
ou a sua desmobilizacao &, relativamente, tranguila,
como no atual sistema & facil empregar ou despedir-

se alguém.

Os custos fixos foram obtidos a partir dos
valores escriturados de: Veiculos; Equipamentos e
Instalagoes e Almoxarifado, incidindo, sobre esses
valores contabeis, uma taxa de remuneragéb, que é
a aceita pelas normas de controle de tarifa, pratica
das pelo CIP. Com respeito a Veiculos e Almoxarifado
remunera-se a uma taxa de 12% aa., sendo que ao item
Velculos adiciona-se ainda uma remuneragao com vis-
tas a cobrir a depreciagao da frota a um valor 5%aa.
Ja o item Instalagoes e Equipamentos mervece por lei
uma remuneragao de 5%aa., que, por isso, ele é‘ taum
bém considerado nas estruturas de custo do CIP. Por-

tanto a forma do custo fixo sera:

C¥ = vVeiculos x 0,12 + Equipamentos e Instalagdes x

0,05 + Veiculos % 0,05 x Almoxarifado x 0,12 +

[ e



‘0 custo dos fatores variaveis @ de facil ob
tengao, posto gque, na sec§5o 2.3, ao se apresentar

§
os fatores, os coeficientes técnico de producao foram

definidos, expressos em unidades por quilometro. AO
considorarmen ooroedunho ofctunds o o preco da unida-

de do fator pode-se instituir a seguinte relagao:

é\1 - coeficiente técnico de produgao expresso por '

veiculo/Km;
F -~ dimensao da frota da empresa;

X - volume de produgac (quilometragem) ;

Wi

pre¢co do fator;

e onde i representa os mesmos itens apresentados na

secgao 2.4 (processos de produgao).

No capitulo seqguinte, guando se buscar evi-
déncias empiricas de economias de escala, sera apre-'
sentada a versao final que a fungao assume com os
seus coeficientes estinados para a forma utiliwzada na

analisc economibrica nara o sotor como um todo.

_—— e L.
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antes,porém, de se passar a essa pesquica
deve-se apregentar uma forma alternativa de custo
de transporte, que & mais frequente aos técnicos !

gue trabalham com tarifa.

Fssa formulacao comd ja fol dito acima 2i
vide os custos em dois conceito: dependentes e inde
pendentes, e os apresenta em termos unitarios, isto
€&, quanto em média um veiculo consome de fatores pa

ra percorrer um quilometro genérico. A sua apresen-—

tagao poderia ser da forma:

CM_ (Cr$/Km) = a + a Y
€ X 7
onde:
W
a = 2 K , representa o total de custos  inde
KT €

pendentes por quilometro, isto &,{i & o que a
firma consome em média, com fatores invariantes
a quilometragem rodada, exemplo: combustivel=

0,38 L/Xm. Sao considerados fatores independen-—

tes:
- combustivel
- lubrificantcs

pncecus e camaras

- pegas e acessorios;
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e ovepresents o total de custoes dependentes, ia
te e, equeles que na formula acima variam de  acoréo
- com a producao (%), vale dizer a quilometragem roda-

da. Sao enquadrados como dependentes os custos de:

- depreciagao da frota

O . .
[RORSE I 1O S O P D S AR I )

,_
(
Yo
t
~

- administracao

- operacgao (pessoal de).

Para melhor compreensao e visualizagao dos
itens acima descritos apresenta-se em anexo a plani

lha oficial aceita pelo CIP.

E interessante que se observe que as duas
concepgoes apresentadas sobre o calculo do custo do
transporte diferem, basicamente, pela sua forma de
apresentacao, nzo sendo relevante a importancia da
utilizagao de um ou outro critério, apenas se comen-
tou ¢ dois, isoladamente, para que fosse possivel
precisai, com maior'rigor, o conceito geral de custo

de produgao.
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O interésoo, para uw trabalbo como este, guo

procura cvidéncias de econcomias de cucala resid. nunm

ponto, qual seja de comprovada sua oristdncla, on ad
ninistrodores urbonos poderao com maior rigoy doni-
RBOLLEE el TOLCCGUELGG SP0 P eicoainahue o

peracionais ao sistema.

Para que se possa buscar essas evidéncias en
piricas, dois processos podem ser utilizados, mas an
tes da sua descrigao e interessante situar bem o que

ven a ser economias de escala.

M Teoria Fcondmica apresenta em seu conteldo
alguns concelitos gque podem parecer coincidentes, a
primeira vista, para aqueles mails desavisados, quais

sejam, de economias internas, externas ou de escala.

]

14}
"

conceitos tém em comum a idéia de ganhos que a

~

e

rm

1]

absorve ao se alterarcm algumas de suas carac-

PR .'."C,,L_ K P
CCILSTLICas.,

0 primeiro desses conceitos estéd relaciona-
do com os maelhoramentos que a empresa introduz na
sua forma operativa do maneira a aumentar a produti-
vidade de cada um dos fatores, levando a produgao a

so estabelccer no ponto om gue as produtividades mar
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Esta relagao implica no seguinte racioci-'

‘nio: a firme ao comegar a operar comega a testar  hi

pdOteses scobre qual a melhor maneira de se combinar
os elementos a sua disposigao com o intuito de produ

ziy, com aguela planta, isto &, dentro de uma diman

sao fixa, no ponto em gue o seu custo unitario for

minimo.

Observa-se, entao, que ao se processar o)

4

inicio de uma gualguer atividade econdmica, o fato

de o empresirio buscar uma maneils mals racional e

eficiente de combiner os fatores leva a cue os cus

tos médios de produgao tenham uma tendZncia  decres

cente admitindo um ponto de minime como grafico I,

s

gue estabolece a produgao cujo esforgo dispendido e

s

0 mals eficiente.
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Por ceonomias icleornas, ou ganhos do prodinnti-
vidane, ontende-se portanto, como scendo os Ganhios
que a firma recebe por escolher dontre as vardas cun

binogoes possiveis agqucela que lhe seja mais econénmi-
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Na matéria em estudc poder—-se-ia apresentar co
mo exemplo, O caso de uma empresa constante da amos
tra que & resultante da aglutinacao de outras sete
empresas e, que assumindc o ativo das outlras, tem ho
je wna frota de 117 onibus, sendo que para a opera -
¢ao das linhas regulares ela sO necessita de 85 vel-
culos. Por motivos que nao cabe agui julgamento, a

-

erida empresa esta incorrendo em deseconomias in-

.

re
. - - 4 -,

ternas, isto &, opera alem do scu ponto de | manimo

do custo unitéario (custos crescentes), resultando nu

ma combinagao de tratoves nao Otima portanto produzin

do de forma ineficiente.



hilan casos poderion sor explicitados, wen o
de se supor que oste foil o bastante para colocar  om
cvidincia wan exemplo real de eccnomia ou deseconcnia
interna numa fivna.

JUme convacterictica impoviante desse  concodio
resiae ne pento relativoe ao prazo de analise, isto &
cconcmias ou deseconomias internas estio ligadas a
produtividade dos fatores. O seu comportamento a0
longo da atividade produtiva & funcgao da "lei das
proporgoes variaveis", onde pelo menos um dos fatores
deve permanececer fixxo o que nos permite identificar s

se tipo de analise com periodos de curto prazo.

O outro conceito de que trata a Teoria Eccond-~
rniica @ o caso de eéonomias externas, de ordem técni-
ca ou pecunidria. Por economias externas entende-se
os ganhos da firma em funcao da alteracao de determi
nadas caracteristicas, como resultado de causas oxn-

ternas, isto @, alhcia 4 copacidade de decisao do cm

1T L0,
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pres

Esse caso como ja sublinhado acima pode cor
duas origens, uma de ordem técnica outra de ordem pe
cunifria. As economias externas de ordem téenica Do
den coxy entendidas comoe aguelas oviundas de altera -

~ o L RN \ R, - MY Y g Y - . - A N .y
cao da tecvica empresarial omprogoada pela absoreao



eno exlteorno,. bxemplificando para o sotorv

Chaheporte, poderia ser clitado outre excimplo de oup

pre
sa analisada nessa pesquisa. Essa cnpresa por rao

ser indepcendente, isto @, por fazer parte de um gru-
po G0 empresas, onde uma delas €& um revendedor ounio-

los velculos vitilizados pela fiome

copomias cabternas do ovdem técnica a medida que  nao
precisa maonter estogues de poegas para Lopoolgao, a
partir do momentd em que passou a fazer parte desse

grupo de empresas.

A segunda caracterizacao de economias exter-
nas, as de orxdem pecuaria, dizem respcito as economi
ag da firma por alter acao dos pregos dos fatores, u-

b =
]

tilizados pela firma. O exenplo mais evidente para
0 caso & o da empresa que obtem descontos na aguisi-
gao de combustivel e lubrificante, ao realizar umcon

trato de fornecimento por determinado periodo de tem

po, ao invés de efetuar compras no varejo

Por  Gltimo, vail-se discorrer sobre o concel
to de econonias de escala que ¢ o objeto principal

dessa parte do trabalho.

A importancia que o sctor vem assumnindoe  nos

-

ultinos ano= ¢ que seo ilmagina venha a sor multiplica

rada nos prézimos, levou a }leyﬁnmgusqﬁf) Coln a AaAinein;ed
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comentada, as ayacsas dogsse setor estao, guase  ouo
totalnente, despreparadas para enfrentar o ceaafio
~gue se anteve, por isso, a preocupagao em observar ¢
conomias de escala no setor, ter sido o ponto central

3 oy e T e v S O 3 S . N e v N Y e N
do entaogue dessa pesquisa, para que weihor so posa di

HONSLonsT 08 gigstomos individualnente.

" Continuando dentro da linha, até agora utili-
zada, de caracterizar bem os diversos conceitos, dove

se definir economia de escala como sendo os ganhos gue

5

a firma adquire ao mudar de "escala de produgao", isto
&, ao sc cxpandir uma determinada atividade, as firmas
necessitam ampliar sua plantas, ao realizarem investi-
mentos para suportar essa nova fase, caso as firmas se
equipem para aumentar "todos" os fatores de produgao u
tilizados a sua produgac pode ser ampliada de trés ma-
neiras:

a) proporcionalmente ao awsento da utilizacao !

dos fatores, isto &, se forem multiplicados

"todos" os fatores de produgao por uma deter
niinada constante ; © produto da EMpYesa
sera nultiplicado também por esse fator. Ana

liticanente isto corresponde a dizer guc a

fungao de produgao & homoginea do grau un,is

to & rendimentos de escala constante pois o
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Crial O empresidrio ac ampl
ar sua escala de producao, aumentando nwna mes-
ma proporcao todos os fatores obteria um produ-
to maior do gue o anterior porém esse aumento
nao se verificaria nas mesmas proporéées que . o
aumento de fatores. De forma analitica poderia

sery escrito: i .

onde o £ 1 implicaria num produte crescente me
nos que o crescimento dos fatores, mostrando ren

dimentos de e¢scala decrescentes.

aunento de produto mois do que proporcional ao
aunento de fatores. WNesse caso observa-se a

ocorréncia do gue se convencionou chamar "econo
mias de escala", ou scja, a relagao entre o aus

mento do produto e o de fatores & maior do que
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. Analiticonente corvrenponderia a6
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se /A4> L entao A7 L o que implica em rendi-

mentos  de escala crescentes. Sendo este o© con
ceito genérico que se tem da idéia de economia

de escals .

Isto e, conceitualmente deve-se entender
"economias de escala" como sendo os ganhos gue a
empresa recebe ao ter sua producao aumentada mais
do gue proporcionalmente ao incremento na utili-

zagao de fatores.

Os motives para tal acontecimento sao v

Ton

rios, sendo, os mais importantes a considerar,os
seguintes:

a) atividades 120 proporcionais, isto é,

atividades econdmicas que repetidas ao

se aumentar a dimensao da firma.

b) indivisibilidadce de Yatores, ao se ad

mitir indivisiveis, pode-se incorrey
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Cill Vari GOSn NG proe au a0 hhaow propor-

cionaic sos cvwnentos nas gualidades

; ’ dos fatores.

c) enuncrrcan de todos os fatores, ao

se definir a forma da funcaoc de pro
ducac «e algun clemento que  influa
na produgao nao for incluido, ao se
nultiplicar os fatores por arnuela !
constante, este elemento nao tendo
sido aumentado ira influenciar para
gue haja desproporcionalidade entre

causa (fatores) e efeito (producao)

Como foi dito no Inicio dessa secgao para se ca
racterizar economias de escala pode s¢ recorrer a dois
métodos de pesquisa, quais sejam, estimar a fungao de
produgac para o setor e observar o valor do eypoente
que, se maior que a unidade, indicard rendimentos crescen
tes de escala. Esse processo estabelece, pois relacoes
fisicas entre os fatores e o produlo, as causa ja descri-

tas acina.
No entanto pode-se¢ observar também que a ciéncia

econdmica estabelece outro critério para a consignagao d¢

economias de escala a uma firma ou setor.

BT T
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o toda economia monetiria, a coda fluxo,is
to ¢, de relagoes tisicas, tangivels oOu a0, Corros-
ponde uonutro fluxo de origem monetaria, ou nomni-
nal, como &, fregquentemente, denominado. No caso o¢m
qutniao para a obtengio do fluxo produgio deve-se in

corver en outro fluio gue € o de custo, ¢ que & mon-

surado nominalmente.

A observaczo de rendimentos cresdentes de
ordem pecuniaria & o segundo método, a que nos refe
rimos para a constatagdo de economiés,‘ou nao, 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 ocorréncia de

economias de escala, caso contrario deseconomias.

Craficamente, pode-se imaginar o fato aa
seguinte maneira: a curva de CMe a longo prazo & a
envoltdria das curvas de CMe de curto prazo. + Cono
foi admitido, para essa andlise, que os fatores con
siderados podem ser suposto perfeitamente divisi-~
veis, peortanto, a mudangas de escala; as curvas ao
custo podem se diferencar por quantidades tao peque-—
nas quanto se deseja, formando, pois, um conjunto

-

compacto, que nos da uma curva de CMe a Jongo praso
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que, além de envoltdria, sera continua e diferencia-

vel, ﬁomo no grafico (gy):
C. 43

e

5>
arhrico 1 x

Analiticamente, deve-se estabelecer uma re
lagao, entre o valor do custo mé&dio e a . quantidade

produzida de maneira que se constate:

CMe (X) = £ (),

e que a relagao seja inversa, isto €, ao se aumentar

a quantidade produzida (¥}, diminue-se o Cle.

Apresentados os conceitos de economias in
ternas, extefnas e de escala e os métodos cientifi-
cos de se procurar evidéncias dessas economias de es
cala, seguc a secg&oAna qual esses métodos serao uti

lizados.



3.2 - Estimacio da funcio de produgho
3.2.1 - Apresentacgao

Apresentados os conceitos dos instrumentos
de analise econdmica aplicados ao setor transporte
coletivo urbano, deve-se passar a verificagao cmpl
rica do comportamento desscs conceitos. Em primei

- N A . ~
ro lugar buscar-se-a evidencias, ou nao, de econo

mias de escala.

Como, no entanto, ja foram mosfrados dois
processos por intermédio dos quais se pode obser-
var esse fato, e como foram feitas pesquisas sobre
esses métodos, serao apresentadas regressoes tanto
sobre a funcao de produgao como sobre as curvas de
custo. Neste item, em particular, serao apresenta
das as regressoes sobre as fungoes de produgao e

logo a seguir as curvas de custo.

A primeira providgncia tomada para se bus-
car a forma de fungao de produgao fol a sua perfei
ta explicitagao, em termos de uma completa enﬁmerg
cao dos fatores envolvidos no processo, como apre
sentados na secgao 2.5. Isto posto, passou-se a
realizar alguns testes para se chegar & conclusao

da melhor aproximacgao aos verdadeiros valores das
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Pe inicio houve problemas, tais como, a utili
zacao para a variavel frota do seu valor em Cr$ ou em
unidades de velculos; para a mao-de-obra, tamblm, ou

cotal dispoendico com a folha de pagamentd ou O oo
ro de pessoas, efetivamente, empregadas. Os dois enfo
ques foram testados e se obteve um maior poder de ex
plicagao caso de utilizasse os valores absolutos de
veiculos e individuos empregados. Esse maior poder de
explicagao nao sd se verificou pelo valbr do coefici
ente de correlacao multiplo (R) como aos niveis de
significancia que os testes de Student (t) e F neces-
sérios a aceitagao dos coeficientes de regressao. A
explicagao de tal fato presume-se que seja devida as
diferentes maneiras de contabilizagao utilizadas pe
las empresas da amostra. No presente trabalho serao
apresentados, sSomente, as regressdes bem sucedidas,is
to &€, aguelas que tendo sido submetidas a testes esta
tisticos corresponderam aceifhvelmente, por isso, sO
mente, serao apresentados os resultados que se utili-

zaram dos valores fisicos de frota e mao-de-obra.

Outro fato importante a ser considerado & o

das diferentes escalas de operagao que o leque de em~
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nrease anrveceontou, Copn esse detalhe poderia levar o
conclusoes esplrias em fungao do problema de hetero-
cedasticidade, advinda da conjungao de empresas com

diferentes niveis de operagao, foi realizada uma @i

-~

visao ¢m classes (quatro) que permitiu um melhor
antlicocan das conclucdes ac se alterar o cscala Jo

producao dessas empresas.

Portanto, serao apresentadas e comentadas as
seis regressoes que conseguiram traduzir um melhor
poder de explicagao entre a variavel explicada e

-seus regressores.

Essas regressoes terdo como nimero de variéa
veis explicativas (k) o maximo de cinco, e o minimo
de treés, seﬁdo quebesse Gltimo valor s0 & encontrado
na primeira tentativa apresentada. O numero de obser
vagoes (n), isto &, de empresas, posto que se fara
uso dd método de "Cross-Section" para essa estimacao,

terz como limite 139 cempresas.

Essas 139 empresas, como ja foi dito, foram

divididas em gquatro intervalos de classe a saber:
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DIVISAOQ EM CLASSES

Intervalos Freguencia
x £ 25 35
23 ¢ =® & 50 35
50 £ x ¢ 80 31
80 (¢ x - 38

TABELA (L} )

A escolha do critério de "Cross-Section" pa
ra se estimar a fungao de produgao, bem como a de cus
to médio, foi devido & importadncia de se formular uma
proposigao geral para o setor, em termos de ée conhe
cer a forma genérica de sua atuagao, para O gue seria
de maior evidéncia logica o uso de dados setorisig,
do que se estimar fungoes isoladas para empresas alea
toriamente escolhidas a partir do seu comportamento '

dinamico-temporal.

Para uma melhor leitura dos resultados, na

tabela a sequir sao apresentados os cddigos pelos
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quais serao identificadas as varidaveis consideradas:

Simholo Variavel Relacionamento Codigo
X Quilometragem Dependente 1
. Frota Explicativa 5
», ' Mao-de-obra Explicativa . 6
b, - Densidade de-
mografica Explicativa 4
bq Renda urbana Explicativa 8
b Velocidade co-
mercial Explicativa 7

TABELA ( |

r\J
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3.2.2 - Analise dos resultados

Os resultados estatisticos alcan
cados foram os que se pode observar nas ta
belas a seqguir. Porém, antes de apresenti-
las & necessario que melhor se 'identifiqgue
as diversas regressoes. A primeira,reicre-
se ao estudo preliminar feito, levando em
considera¢ao apenas frota, mao-de—obra e
densidade dembgréfica; a segunda ja& consi-
derando a inclusao das variaveis renda ur
bana e velocidade comercial, mas ai estan
do como na anterior todas as empresas sele-
cionadas; as 3%, 4¢ , 5% o 6% representan
essa ultima tentativa mas separando-se as

empresas por tamanho de frota.

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

.- . A V

[Variavel (Ka tobs t.05)1,96 t.1>1,645
5 | 0,793 7,6675 SIM SIM
6 0,187 1,8656 NAO SIM
4 0,012 0,5042 NAO NAO

TABELA (i3)
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lga = 44,7976

nw = 1,7784

R2 = 0,9134 v .
F(70,70)= 0,5378

Nesse caso pode-~se considerar com
confianga de 90% que as variaveis frotas (%)

e mao-de-obra (6) sio regressdes aceitaveis.

No que diz respeito 3 variavel
densidade urbana em nenhuﬁ dos testes essa
variavel encontrou resultados aceitadveis, is
to talvez tenha sido causado pela maneira
que o dado foi obtido, onde algumas imperfei
¢oes foram observadas, Uma delas € a de nao
se dispor da exata e atual &area do distrito
sede, onde se encontra a populagao que, efe-
tivamente, se utiliza de transporte urbano,
por ser niicleo que caracteriza o que se co-

nhece por cidade.

A estatistica "d", de Durbin-
Watson, mostrou-se conclusiva pela nao rejei
cao da hipdtese de disturbincias aleatdrias,
tanto ao nivel de 5% como ao de 1% pois

d > d,, nos dois casos.
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Quanto ao coeficiente de determi
o v m? , ,
nagao multipla (R” j obteve-se um excelento
resultado, que indica as variaveis seleciona

das terem explicado 91,34% do produto.

Uma das hipdtese de modelo de re
gressao linear ¢é de que as disturbancias s¢
. jam variaveis independentemente distribuidas
e que tenham variancia constante(&%). Essa
@ltima condigao & conhecida como homocedasti
cidade. O teste desenvolvido paia se aceitar
ou nao essa hipdtese resultou no valor..:!.-..
F(70,7O) = 0,5378, que & suficientemente me
nor que os valores tabelados para esses graus
de liberdade, tanto ab como a 1%. Aceita-se,

portanto a hipodotese.

B) 2° regressdo K=138,n =5

varidvel | X, t‘tobs tosp2,042(t,1) 1,697
0,871 |20,6178 |  sSIM STM
0,609 |12,944 SIM SIM
0,149 | 3,5977 SIM SIM
0,035 | 1,5931 NAO NAO
0,011 | 1,0257 NAO NAO

TABELA (1 4)
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lg a = 3,9954
DW = 31,5856
2
R = 0,9869
A partir desse exemplo foram in

troduzidas todas as variaveis escolhidas pa
ra representar a funcao de produgao. Como da
primeira vez a ffota e a mao-de-obra  foram
admitidas como regressorés aceitiveis, nesse

caso, a um nivel de 95% de confianga.

Mais uma vez a densidade demogra
fica nEQ passou nos testes aos niveis, normal
mente,estabelecidos. As razoes, = presume-se
qﬁe sejam as mesmas da vez anterior. Houve
mais uma recusa de significancia estatistica
que foi ao nivel de 90%, de varidvel renda
urbana, no entanto o valor da estatistica
"t", que inclue, ou nao a regressao no rol
das significantes foi mais proximo do valor
tabelado do que o de densidade. Isto leva a
crer que com uma pequena reducgao do interva
lo de confianca esse valor possa ser aceito.
E importante esclarecer que esse comentario

€ devido aos valores observados nas  regres
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de aceitagao.

0 coeficiente de determinacdo mul
tipla foi suficicntemente alto (0,9869) para
se esperar que, a menos de causalidades, o)
nodelo explicativo elaborado tenha, realmen-
te, conseguido captar as relacoes existentes

entre as diversas variaveis.

O teste de Durbin-Watson, no . en
tanto, mostrou-se inconclusivo a 1% e rejei
tou a hipotese de disturbancia aleatdria a
5%. A partir desse resultado procurou-se, en
taométodos alternativos de estimacgao para se
tentar eliminar a presenga desse fato. Como
primeira alternativa utilizou-se a divisao
do universo de informagoes,para observar se
dessa maneira a hipdtese permaneceria inacei
tavel, o que se mostrou favoravel, isto e,
nas fegressGes seguintes nota-se que os va-

lores "d" passaram a ser nao rejeitados.

Por tltimo testou-se o valor ....
F(70,7O)= 0,7896 que permite a rejeicao da
existencia de heterocedasticidade a 99% de

confianga.
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C) 3" regressao Sl< 25;K=5; =35

[ e
(et A
varlavel | &, . ‘tobS' t-o§>2,042 t.1) 1,697
5 0,814 |10,7186 STM SIM
7 0,753 7,5865 SIM SIM
1
6 10,186 3,3915 SIM arm
4 0,026 1,3181 NZO NAO
8 0,036 | 0,9437 NZO NEO
TABELA (i5)
1g a =. 3,929
DW = 2,20
R? = 0,9742
F(17,17) = ©0:797339
Nesse exemplo as variaveis Syr S, ©

Sg foram as qﬁe apresentaram résultados aceita
veis a 90% e 95%. O valor "d" também se caracte
rizou pela nao rejeicao da hipdtese de autocor
relagao pois o valor de 4, a 5% & de 1,73. No
que diz fespeito ao coeficiente R2 , Observou-se
ser de um valor significantemente alto a permi
tir mais uma vez concluir pela eficiencia do mo-

-~

delo. Também a estatistica F foi favoravel a



-~

rejeigio de cowistincia de heterocedasticidade.

D) 4 regressao

25 sy 50, K=5, n= 35
Variavel' '
tobs 't.o5 2,042 't.1 1,697

5 1,045 7,4627 SIM SIM
7 0,657 8,2052 S1M SIM
4 0,025 1,7583  N&O SIM
6 0,122 1,5763 NAO - NAO
8 0 0,0021 NAO NAO

TABELA (16)

1g a = 3,7408
DW = 1,93
R> = 0,9131

F(l7,l7) = 1,028

Neste caso o Gnico comentdrio impor
tante a ser feito & a substituigao, como varia
vel explicativa, a esse nivel de empresa, da
ﬁéo—de-obra pela densidade demografica fato
gue sera discutido ndé capitulo de conclusoes.
Tanto o teste de Durbin-Watson como o f mostra
ram-se favordveis 3s hipdteses levantadas e o

2 .
R® mais uma vez se comportou a um nivel bastan

te elevado.
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E) 5% regressao

50 < S < 80, K= 5,n = 31

A
Variavel X ‘tobs’ t.05>2,056 t‘>1,706
5 1,369 4,5636 STM SIM
7 0,421 3,698] a1 STH
6 0,214 2,3517 STM SIM
4 -0,016 0,4541 NAO NAO
8 0,006 0,1107 NEo | wio
TABELA (1})
lg a = 3,2694
DW = 1,7143
R? = 0,8910
Fl16,16) = 1,7199

Aqui se nota mais uma vez que as va-
ridveis 5, 7 e 6 sao aceitas tanto a 90% como
a 95% de confianga, o valor de Deubin-Watson per
mite a rejeicdo da hipStese de autocorrelagao po
sitiva, o F observado também & conclusivo pe

. . s 2 ’
la homocedasticidade e o R® se bem que  menor

gque os anteriores fixou-se em nivel bem elevado.




< o~
¥) 6- regressao

Sl>80,K=5,n=38

Variével_ ltobs’ t.05 2,042 t.l;>l,697
6 0,282 1,3165 NAO . NEo
7 0,504 | 4,5511 SIM i SIM
5 0,829 | 3,9624 | SIM | SIM
8 0,121 1,7717 NAO SIM
4 0,016 | 0,461 NAO NAO

TABELA (%)

1g a = 3,6491
DW = 2,335
=2 = 0,9404
F(19,19) = 0,566781

Esta Gltima tentativa apresenta uma
peculiafidadé interessante, qual seja a de se
estabalecer como regressor mais explicativo a
mao—-de-obra. No entanto, essa variavel nao &
aceita no teste de significancia onde o valor
t observado nega a hipdtese estabelecida de

N
que 0s X, sejam normalmente distribuidos.

Uma explicagao plausivel para o even

to reside no fatc de que foram, nesse caso, in
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troduzidas empresas com dimcnsoes que variam de
80 a 381 veiculos assumindo portanto o estima

dor. de «, 0s mais variados valores.

Entretanto um outro acontecimento &
notavel, qual seja da ja referida aceitagao da
variavel renda urbana, como explicativa do pro
duto pesquisado. E fato que isto se deu a um in
tervalo de confianga de.90%, porém, esse mesmo

valor deve ser considerado bastante exigente.

como de resto a velocidade comercial
e a frota explicam o comportamento da quilome-
tragem rodada dentro de um intervalo de 95% "de

confianga.

Quanto ao teste de Durbin-Watson, e
o de hqmocedasticidade, O0s valores Ad e F en
contrados sdao de tal ordem que admitem a nao
rejeicdo da hipOtese de disturbancias  aleato-
rias e a aceitagao de varidncia constante dos

residuos.

O coeficiente de correlagao multipla

2 também se mostraram

R e o de determinagao R
suficientemente altos para resistir a qualquer

tipo de critica.



3.3 - Rendimentos de escala - uma visao grafica

A teoria econdmica prevé em. seus postula
dos um instrumento de analise designado isoquanta,
que se utiliza da técnica de graficos para repre-
sentay rrocascos doooroducto., Unn o isoguanta & oo 1o
gar geométrico onde se localizam pontos de mesmo
produfo. A esses pontos devem ser associados pares
ordenados de valores que representam as varias
quantidade possiveis de fatores,.que tém a proprie

dade de combinados, técnicamente, produzir uma de

terminada quantidade.

Caso se pretendesse fazer uma analogia,
a titulo de exemplo, com outro instrumento desse
tipo, poder-se-ia imaginar as isoquantas como cux
vas de nivel, & imagem do gue se conhece da topo-
grafia, isto &, curvas que no plano fepresentam a

posigao desses pontos no espag¢o (altura).

Como esse trabalho nao tem a intengao de
apresentar conceitos econdmicos, mas sim de utili
z&-1los na analise do setor transporte coletivo uxr
bano, nao se entrard em maiores detalhes do que a

sua representacao grafica, a seguir, as duas dimen



sons, onde sS4 e gn representam as quantidades uti-
lizadas do fator 1 e 2, e X; a quantidade do produ

to resultante de uma combinagao (3] ,s2 ).
<
A

E possivel associar-se a maior ou menor,
concentragéq das isoguantas, rendimentos crescen
tes ou decrescentes de escala da segﬁinte forma:se
ao aumentar-se a produgao segundo um multiplicador
(8) e ao mesmo tempo ao isoquantas forem se concen
trando, pode-se concluir, que se esta necessitando
cada vez menores incrementos de fator para alcan
car esse multiplo maior. Caso contrario, em que
se observa um crescente afastamentc das isoguan=

tas, deve-se relacionar a necessidade de um incre
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moento do fater maic do gue proporcional  aoc  acros-

cimo de produto.

A primeira conclusao nos Jleva ao conceito
de economias de escala, enquanto o segundo a dese-
(;.\;“\‘,g.,._:_\,;;, e @nddad, CORO CHEmpl0 poulals NEVETTRS VP
os gréﬁicos (W), &), e (@), a seguir, onde apre-

sentamos também o exemplo relativo a = rendimentos

constantes{v)

3. ¢
(W) Y (T o (w) 5,

Como ao se estabelecer as regressoes li~
neares sobre a fungao de produgao acumularam-se in
formagoes que permitiriam abandonar ou acrescentar
variaveis, para melhor ilustrar o trabalho, resol-
veu-se utilizar os servigos de processamento eletrd
nico para tentar realizar cortes na superficie de

produ¢ao, que teria como determinantes o capital e
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Por problemas do equipamento utilizado
nao dispor de "plotter", maquina apropriada ao de
senho de fungoes, para o perfeito delineamento '
Uds 00 uantds ULLliZou-se Wi Prograid Jue Luso-
cia nimeros ds projegdes no plano sj,s; . Esses

nimeros expressos ha tabela grafica que & apresen

tadas a seguir representam as vapiag6es de produ.

géo a cortes de 10.000 Km. Exemplificando, ao se
considerar as isoquantas representadas‘pelo alga-
rismo 1 se estd considerando produgoes dé
10.000 Km a 19.999, passando para 20.000 Km e
assim por diante. Como se pode observar na tabela

apresentada, ve-se, claramente, a crescente con

.

centracao das isoquantas o que comprova a exis-

tencia de economias de escala no setor, considera
das, entretanto, isoladamente, as variaveis frota

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

Aos puristas pode-se chamar a atengao
para o detalhe da passagem da classe da primeira
dezena de milhar para a segunda, onde se pode
constatar a convexidade da isoquantas limitrofe

garantindo assim a sua nao linearidade esperada,



poYr sercem curvas representativas de  uma funr;?lo
Cobb-Douglas que resulte em isoquantas de forma hi
perbdlica, ficando a sua aparente linearidade por

conta de problemas técnicos de impressao.
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3.4 - A curva de custo

Com vistas a exaurir o conjunto de posgi-
bilidades de busca de evidéncias, procurou-se esta
belecer a forma da curva de custo para o setor. Co

. - . . - - . A
mo ja foi visto esse & um dos métodos que a cien-

ca estapelece para so CULLOUVan cooni T

=

G e CTHITOTN

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

.

crescer a aumentos de produgao estd mostrando a
(] N . 0 - .

existencia de ganhos unitarios representados pela

descompensagao entre incrementos no produto e nos

fatores.

Para tanto bastaria que se formulasse uma
proposta de estimativa para a verdadeira fung¢ao de
custo que indicasse ser o CMe uma fungao inversa-

mente relacionada & produgio.

Para isto propds-se a sequinte forma para

a fungao CMe:

Se verificada a relagao e se o sinal de
A .
b for negativo prova-se a tese de que o setor rece

be influencias tais que permitem concluir pela



existéncia do fendmeno de eccnomia de escala.

O método estatisitico escolhido mais uma
vez foi o de analise de tipo "Cross-Section", pois
os dados foram apresentados de maneira pela quaL
naturalmente, a decisao recairia sobre esse méto-

GO

A regressao linear serd conseguida com a

transformagao logaritmica que produz:

lg CMe = 1g a'+ b lgx

Como ja foi firmado na secgao 2.6 & bas
tante complexa a forma explicita da fungao de cus
tos desse setor especifico, uﬁa vez que nao ha
contabilidade paéréo entre as empresas e em fun-
cao da necessidade de se mesclar dados de origens
diversas, como as planilhas de custo do CIP e as

declaragoes de rendimento da SRF.

Apesar dos Obices encontrados na compati
bilizagao dos dados, optou-se por uma tentativa
que nao foi abandonada senao pelo dever cientifi
co. No entanto os resultados nzo foram nada esti-
mulantes face aos ja obtidos junto & funcgao de

produgao.
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Retiradas da amostra aquelas empresas em
que a comunhao desses dois tipos de informacao foir
realmente, impossivel, ficou-se com um elenco de

128 cmpresas.

Com relacao a essas restantes foi,entao,

realizada uma regressao que produziu o seguinte re

sultado:
variavel o |Eons| £ 05) 2,04 ?1> 1,67
X -0,524| 3,2807 SIM SIM
TazeLa (19)
lg a = 3,7781
DW = 2,73
RZ = 0,52

F(64,64)= 0,875

Como se pode observar o estimador b=-0,524
0 que comprova em parte a tese de economia de esca-
la. Em parte porque o coeficiente de determinacao
(Rz) mostrou-se inSuficiente para que se tenha wn
maior grau de confianca nas relagoes entre o CMe e

a produgao.
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Quanto aos testes estatisticos usuais nao

se encontrou nenhum empecilho & aceitagao da re-

gressao.

Fica a dfGvida entéo/com respeito & perfei
ta explicitagado da funcdo de custo médio. No entan
to, & do 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 n3o se dispde face as restrigdes im
postas no plano de pesquisa. Cbmo essa tentativa

‘apresentou um coeficiente de regressao negativo que
vem de encontro &s expectativas do trabalho & pos

sivel, também, se esperar que ao se aumentar o)

grau de correlacao entre as varidveis nao va se di-

ferengar o sinal de b.

Por tudo .isto pode-se também neste caso
concluir-se pela existéncia de economias de escala

no setor transporte coletivo urbano.
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4 - CONCLUSOLS

4.1 - A partir das estatisticas apresentadas pode-se, fi-
nalmente, concluir pela formo da fungao de produ-

can do’ selor transporte coletivoe urbano.

Por terem sido feites varias tentativas se

-

rao apresentadas algumas formas que, apesar de dife
. . . [od - .
rirem pelos valores estimados, sao caracteristicas

do setor.

Resultaram portanto:

(T) 1gX = 4,7976+0,793 1gs,+0,187 1gs,+0,012 1lgs;

1
(II) 1gX = 3,9954+0,871 1gs +0,609 lgsg+0,149 lgsp+
+0,035 lgs, + 0,04 lgs3y

(III) lgX = 3,929 + 0,814 1lgsy + 0,753 1lgsg+0,186 lgsy-

0,026 1gs3 4 0,036 1gs,

(IV). 1g

=
i
L
~J
o
o
(on]
+

- 1,045 1lgsyt 0,025 1gs3 4 ¢ 122 1lgs,

(V) 1gX = 3,2694 + 1,369 lgsy+0,421 1gsg+0,214 lgsy.

~0,016 lgsj + 0,000 lgS4

(VI) 1gX = 3,6491+ 0,282 1gs,+0,504 1gsg+0,829 lgs)+
+0,121 lgsg + 0,016 lgs,
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moses resultados credenclam & gque se con
- B N y . .
clua pela existencia de economias de escala gue,

d -
no entante, sexrao nalis ou menes acentuadas confor-

ne a faixa de atuﬁggo em que a empresa s encon-
trar.

Como ja foi explicado,a soma dos expoen
tes X, , gque na forma acima logaritmada da fun-

~ . ‘ ’

cao de produgao, apareceu como multiplicadores, se
resultar em valor superior & unidade indica a ocor
a . e

rencia de fenomenos que causam ganhos ao se expan-
a i . . .

dir a producfo. Das evidéncias levantadas pelas re-

o .

gressdes pode-se, adotando-se um intervalo de con
fianga de 90%, aceitar a hipOtese adotada nesse tra

- R -~ . A
balho da existencia desse fenomeno.

A excess&o da equacao (I) todas as restan
. . ﬂ'
tes apresentam a soma dos coeficientes (X;) de re
n . -~ . .
gressao superior a unidade. A causa dessa excessao

deve ser devido & incompleta explicitacao da fun,

-

cao, bem como por ter sido a primeira tentativa de
se estimar esses regressores. Desta feita a matriz
de dados ainda apresentava um grau de imperfei§§o
maior, que foi, devidamente, eliminado com informa-
coes complementages prestadas pelas empresas anali-

"~ g I
sadas.
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A simples constalac¢ao da existéncia de eco-
nomias de escala como conclusao de um trabalho como
esse, nao & por si sO responsavel pela sua importan

cia. Do gue so pode perceher, além da comprovagao

dessc fendmeno, & gue alyumas variaveis, como a ve
locidade comercial, gue tem um expressivo poder de
explicagao do produto, foram comprovadas com sendo,

efetivamente, causadoras de maior ou menor volume

de transporte.

Secundariamente, fica anotada uma metodolo
gia que permite a sistemas individuais ou empresas
em particular buscar nos seus determinantes aqueles
que sao responsaveis por este ou aguele comportamen
to. Além dessa metodologia espera-se que fique como
subproduto deste trabalho, uma sis;ematizaééo dos
conceitos economicos envolvidos no processo, COomo
feito no capitulo II ao se descrever a microeconoc -

mia do setor.

Apesar de tudo isto, a comprovaééo de econo
mias de escala continua sendo o tema central desse
estudo, por isto, deve-se ainda estabelecer por
faixa de atuacgao, (tamanho de frota) a ordem decres-
cente de variagao do produto como causa de modifica

cao nog fatores. Isto &, existem faixas diferencia



o
L
e
-

das no estudo que apresentaran malior ou enor recep

tividade guanto ao crescimento do produte, mostran-

Go eLdnil w wexnlstencia de econoinias de escal

ou menos fortes.

Em primeiro lugar apareceram as
sas como frota entre 50 e 80 unidades, como
as empresas gue mais se apropriam de ganhos

pandir sua atividade; logo apds, aguelas que

Nl s

empre-

sendo

ao eXx

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

ceira posigao com indicadores bastante proximos a

parecem as primeira e Gltima faixas, imediatamente,

antes do resultados apresentados pela analise agre

gada gue por assumir empresas com diferencas

bas-

tante grandes, resultou num resultado menor, porém

forte indicador dessas economias.

No guadro (20) a seguir apresentaim-se as

somas dos coeficientes em ordem decrescente de

grandezas: )
Recressao 5 4 3 6 2

N i

1,994 1,84¢% 1,763 1,752 11,675

Soma ;

A}’,

TABELA (20)
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No eptanlto {0l aito que, das conclusoes,ura
das mais relevantes foi @ explicitagao da fungao

oy . O S B : Y xroed T : S
do produgan com o dolerminagac cas variaveils expli-
: _

cativas.

As que dentro dos limites pré-estabelecidos
puderam ser aceitas foram: velocidade-comercial fro
ta e mdo-de-obra. A um nivel de significancia maior,
gue implica em menor confiabilidade dos resultados,
também se pode aceitar a renda urbana e a densidade
demografica como causas dé variagao no produto una
com sinal sempre positivo a outro com sinal varian=
do entre positivo e negativo. A priori seria de se
esperar gue a maiores densidades deveria correspon
der, proporcionalmente ,menor volume de trafego ura
vez que a essas maiores concentragoes seria de se
esperar menores distancias a se percorrer. Tal hipd
tese no entanto reqﬁer maiores guestionamentos,pois
neo sO a densidade demografica deveria ser levada
em conta mas também os seus determinantes em valo-
res absolutos, isto &, populacao e érea. Fica no
entanto lancada a duvida para que um outro trabalho

defina melhor essas relacgoes.

Um aspecto relevante @ se abordar & o da

importdncia relativa que cada uma das variaveis as-



e forn Ag diversss tontatives renlizadas. O progromn ubils
lizado para as regressoes € do tipo "steprwise" onde a  cada
naaso todas as varidveis sio tostadas e o computador eg
colhe aguela que apresenta o maior poder de explidg
¢ao schre a variavel dependente. Os diversos " steps”,
entao, &presentam ou introduzem d sua vez variaveis

em ordein decrescente de importancia. O guadro a se

guir da uma idéia resumida dos resultados alcangados.

3

el na \th;;

bhrdem de es\\ I 11 TII v v VI

Ceih g — .
12 5 5 5 5 5 6
2% 6 7 7 7 7 7
3% 4 6 6 4 6 5
4 8 4 6 4 8
5% 4 8 8 8 4

TABELA ( 21 ) .

Dele pﬁde—se inferir que quase a todos os ni
veis de operagao o tamanho da frota e a velocidade co
mercial sao as‘duas variaveis que detém maior poder
de explicagdao. Numa terceira posigac aparece a mao-

de-obra, gque no entanto na faixa mais alta considera
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a gue mais importancia  demomo

trou.

A conclusao mais relevante que, no entanto,
se pode afirmar & a que diz respeito a velocidade
comercial como fator de grande participacao na ex
plicagao do produto. Como no momento se buscam en
todos os setores de atividade economica uma maior
eficiéncia, para fazer frente a crise econdmica e
em particular comeca-se a dar apoio as medidas que
restrinjam o uso de combustivel, & de grande impor-
tancia que a recdm criada Empresa Brasileira = dé
Transporte Urbanos (EBTU), a nivel nacional, e 0s
poderes publicos 1ocai§/desenvolvam medidas que
nao impliguem na necessidade de gastos adicionais ,
e que levem éos sistemas urbanos uma maior fluidez
de trafego. ¥

‘Como a curto prazo & impraticavel uma per-
feita substituicao do transporte individual pelo ce
letivo, uma vez gue seriam necessarios cesforgos vio
lentos por parté dos empresarios do sistema Ccomo
também a natural resisténcia a aceitagao de  novos
habitos por parte_da comunidade nao permitiria essa
sbita transformacao. Seria de se supor gue medidas

restritivas ao uso de velculos individuais nos cen-
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tros das cidades, a criagéo de vias exclusivas para
os Onibus,; um programa mais Macional dos horarios
do trabalho poderiam de imediato sem maiores gastos
proporcionar um aumento na produgao sem que se in
terfira nos naturais planos de expansao do setor.
Por tudo isto, levar-se-ia a economias para o pais

uma vez que se transportaria mais coletivamente.

De inicio,esse trabalho pretendia .apreseg
tar também uma analise temporal do setor para  que
se conhecesse a sua performance no qué toca ao com-
portamento financeiro e aos seus parametros fisi-
COS como passageiro—quilamétro, percurso médio anual
e outros. No entanto a sua extensao ficaria poxr
demais exagerada, comprometendo inclusive a sua qu'
lidade final, por isto, reservamo-nos o direito de
publicar a continuagéo dessa analise em outro rela-

torio.

—
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) B
1 - COUPTEARS v aprracko
1.1 =~ Yome do Municipio
1,2 =~ Mome da empresa .
1.3 - £ Ltda., S/A, ou do governo?
1.1 - Pormissiondria ou concessiondria?
1.5 -~ Existe passapem com desconto?
1.6 - Quais os descontos conuwedidos?
1.7 - Qual a participagao das passagens com desconto em 1o~
_lag59 ao total de passagens vendidas?
1.8 -~ Quantas empresas eaperam no Municipio?
1.9 - A empresa presta servigo so6 na sede do Municipio ou
nos distritos também?
‘1,10 -~ Qual o tipo de piso padrao em que a empresa opera?
1.11 - Existem linhas deficitdérias que a empresa mantém por
obrigagao contratual? .
1.12 - Qual a quilometragem cdessas linhas?
l1.13 - Descreva sucintamente (méximo 10 linhas) aspectos ge~
‘ rais tais como topografia, clima, etc,, que afetem a
.produgdo da empresa;
2 - SORRE A EMPRESA
2,1 -~ Total da frota utilizacda, somente, no serviga urbano
(hoje). :
21,1 -~ Total de horas operadas por }inhax por dia,
2.2 -~ Composigéo atual da frota (por tipo de vefculo).
2.2,1 « Qutros vefculos da empresa utiiizados no trans-
porte nio urbano, |
2,3 - Idade média da frota (hoje).
2.4 ~ Renovacao da frota, por ano; para os Ultimos 5 anos,
2.5 - Quilometragem tatal das linhas,
2.6 « Nimero de linhas, A
2,7 «~ Tarifas wigentes nos Wltimos 5 anos (incluindo a
atual),
2,8 -~ A empresa faz parte de alguma organizacgdo ou € inde-
pendente?
2,9 - Caso afirmativo guais as empresas que fazem parte dao

frrupo ?



2,10 ~ Discrimine o pessoal ewpregado na administragao, nas
oficinas e¢ na operacfo dos vefculos. Nesse total de-
vem estar incluido diretores, gerentes, etc,

¢ 2,11 - Idade média de aposcntadoria dos veiculos,
2,12 - Anexar as respostas umn cépila do contrato de peruis~

8&0 OuU COoONCCeSSiA0.

3 - ASPECTOS GERAIS

3.1 -~ Frota adguirida com financiamento, por ano, para o

)]

-~
ol
]

Mltimos 5 anos, inforuando a quantidade e o tipo
veiculo,

3.2 -~ Condigoes de financiamento, discriminando para os dois
ultimos contratos realizados:
a) entradag
b) valor total do empréstimo;
c) periodo de caréncia,
d) n® e valor de presiagoes;
e) prego a vista da unidade financiada;
f) n? de unidades f{inanciadas;
g) razao social da entidade Tinanciadora.

3.3 = Para as unidades adauizidas (em 1975) relacionar:
2) tipo de veiculo; '
b) quantidade;
¢) guantidade financiada;
d) data(s) de aquisicg@n;
e) tempo de espera p/recebiwento de veiculo;

f) Dreqo(s) de compra a vista, por unidade.



