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ANALISE DE CUSTOS DAS EMPRESAS DE
TRANSPORTE RODOVIARIO DE PASSAGEIROS:
ABORDAGEM ECONOMETRICA UTILIZANDO FUNGOES DE PRODUCAO

INTRODUCAO

gestdo empresarial moderna

vem efetuando o reconheci-

mento dos fundamentos
econfmicos para serem aplicados na
tomada de decisdo; as empresas de
servicos do transporte rodovidrio de
passageiros inter-regionais ndo podem
fugir desta nova abordagem. Os analis-
tas perguntam-se permanentemente
sobre questdes pertinentes 4 producio
de servigos, estrutura de custos dos
operadores e impactos vindos da re-
gulamentacdo e desregulamentagio

Edwin Pinto de Ia Sota Silva
Adelaida Pallavicini Fonseca
Otdvio Medeiros *

que podem incidir sobre os pregos das
tarifas e o nivel de servigos que vem
ofertando este setor, assim como, so-
bre as decisbes do mercado desta in-
dustria. A estabilidade da economia do
pais, nestes 1iltimos anos, chegou a im-
por politicas de precos mais transpa-
rentes (Berechman, 1983), introduzi-
das para acentvar eficiéncia e qualida-
de nos servigos.

O presente artigo, por meio da for-
mulacio e cdlculo da funcio de custo
estimada empiricamente, sob os prin-
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cipios da teoria microecondmica e das
cendigdes tecnolégicas de produgio,
permitiv medir a estruturas de custo
da indistria do transporte rodovidrio
de passageiros. Dos resultados, obser-
vam-se que os custos do servigo de
transporte dependem da inter-relagao
entre fatores produtivos, tecnologia
existente, caracteristicas do servigo
exigidas pela demanda, nivel de pre-
cos dos insumos, assim como do siste-
ma de controle do poder concedente
vigente na atualidade.

Para efetuar a andlise das empresas
de transporte de passageiros — ETP, fo-
ram medidos os efeitos das economias
de escala no curto prazo, relaciona-
das com a indivisibilidade de custos

{Rezende et alif, 1987) ¢ da variagio
do produto longo prazo.

0 estudo que permitiu a andlise
empirica desses fendmenos foi estima-
do econometricamente a partir de fun-
¢bes de produgio ou funcdes de cus-
to. Parte-se, assim, de uma especifica-
¢ao de custo log-linear que se tenta
aproximar 2 uma defini¢do funcional
tipo translog (Pinto de la Sota, 1996),
para o qual se introduzem termos qua-
driticos € termos cruzados, como for-
ma de relaxar as hipéteses da fun¢do
sobre a forma da fungdo de custo mé-
dio e assim melhorar a representacio
estatistica, aproximando as caracteris-
ticas de funcdes franslog definidas na
literatura microecondmica.

x

ESPECIFICAGAO
DAS FUNGOES DE CUSTO

1 teoria econfmica, existem

amplos conceitos que mos-

tram formalmente a relacio
de dualidade entre fungdes de produ-
¢40 e custo (cf. Diewert, 1974; Variam,
1999}, metodologia da dualidade, que
permite introduzir uma solucdo que
atenda os objetivos de maximizagdo da
produgio, sujeita as restri¢des de cus-
to, ou, pela outra ponta, fornecendo o
mesmo resultado mediante 4 minimi-
zagdo dos custos de produgio, sujeito
as restrigdes impostas pelo prdprio
processo produtivo.

02

Assim, tem-Se que 4 eXpressdo ma-
temdtica, ®( Q, C ) = 0, representa
uma transformacio eficiente do vetor
de insumos % em um vetor de produ-
tos %, onde @ é uma fungio implicita.
A teoria da dualidade estabelece que,
se @ ¢ estritamente convexa com res-
peito 2 %, pode existir uma Gnica fun-
¢a0 de custo que é dual 2 @ e que
pode ser escrita como C= 6 (P, Q ),
onde P ¢ um vetor de precos e C é o
custo total.

Assume-se implicitamente que essa
equagio representa 0 comportamen-
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to de minimizacdo de custos que as
empresas do sistema procuram sob um
dado nivel de producdo e precos dos
insumos, dada determinada tecnologia
de producio (Spady e Friedlaender,
1976; Pinto de la Sota, 1996). Para isso,

apresenta-se a seguinte especificagio
log-linear da funcio de custo, que in-
corpora uma medida do produto e
caracteristicas do servico, sua especifi-
cagio foi definida pelo seguinte modelo
apresentado na sva forma expandida:

o

InC=a, +aui(l“Qn )+ @), 2(1" )t a”i(ln Q)+
aznz(ln Lm, )+ 0.'32‘:(][1 L’r)""”n[%"z(ln Qi)z]"'
(011{'%2{1“ L, )2 ]+¢33[%i0" Ly, )2]*'%2(2(1“ Q, )(ln Lm, )]"'

Vo3, (0. Xin 1), 3 £ Yin 143+ 8, 3D, J+ £

"

if

Onde:

C = Custo operacional total (saldrios +
depreciagdo + despesas gerais —
despesas financeiras + despesas
operacionais);

Q, = Pkmf (passageiro-quilémetro, es-
timados pela multiplicacdo da quan-
tidade de passageiros pela extensio
média da linha correspondente);

Q, = Pkm,, niveis de produgfio estratifi-
cada (passageiro-quildmetro);

Lm, = Extensdo media da rota;

Lt = Extensdo total da rota;

D, = Dummy por regides de produgio
(N, NE, €O, SE, S);

£ = Termos do erro randdmico.

Naturalmente, as varidveis indepen-
dentes consideradas ndo esgotam fo-
dos os determinantes de custos das
ETP. Ndo incluimos as varidveis rela-
cionadas ao uso da capacidade insta-
lada (e.g., ativos fixos ou capacidade
de transporte). Isso porque, este tipo
de varidveis poderia mascarar possi-
veis vantagens de firmas maiores em
aspectos de organizar a produgio e
obter acréscimos nos indicadores das
economias de escala. As varidveis de
niveis de produgZo podem ser repre-
sentadas por:

a. empresas de grande porte Q, = produgzo de Pkm, > 2 x 10° Pkm;

b. empresas de meio porte Q, = 10° Pkim < produgio de PKM < 2 x 10°
¢. empresas pequenas Q3 = producio Pkm < 109 Pkm.

d. varidveis agrupadas por regides dummies regionais (N, NE, SE, S, CO).
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No modelo econométrico os coefi-
ciente ¢, representam as elasticidades
do custo em relagdo as variacfes no
montante de servicos produzidos, con-
di¢Oes ceteris-paribus — nenhuma das
demais varidveis do modelo se altere.
Neste caso, estamos mantendo fixa a
extensio média, total e o nimero das
linhas, assim como as demais caracte-
risticas dos servigos das empresas. O
coeficiente & expressa os impactos so-
bre os custos produzidos pelas varia-
¢oes nos volumes de passageiros trans-
portados. Devemos também notar que
o modelo inicial proposto assume uma
elasticidade constante de economia de
escala para todos os tamanhos das fir-
mas. Posteriormente, relaxa-se essa
hipétese e examina-se as possibilida-
des da curva de custo médio ser do
tipo U — conforme define a teoria mi-
croecondmica (Varian Hall, 1999) —,
para isso, foram criadas as varidveis de
estratificacio da producic que subdi-
videm a amostra em faixas de produ-
¢do e, também, através da inclusdo de
termos quadrdticos (i.e., (In Q)? etc).

A fun¢do matemitica estimada as-
sume que as empresas esiao operan-
do em diferentes niveis de produgio, e

que estas ajustaram suas respectivas
capacidades produtivas a seus niveis
dtimos de produgdo, apesar dos des-
vios aleatdrios (i.e., a parte ndc deter-
minada do modelo). E possivel que os
resultados da regressdo possam viesar-
se para alguma faixa de produgio de
algum tamanho de empresa, devido a
fatores ex6genos que, sistematicamen-
te, trabalham fora de seus niveis plane-
jados de producio (Friedlaender E
Spady, 1980).

Dessa forma, argumenta-se que as
firmas maiores pesquisadas tém mais
probabilidade que as firmas menores
de serem observadas operando abai-
x0 dos valores dtimos. Se tal fato acon-
tecer, seria devido a fatores endége-
1n0S 4 essas empresas, e estar-se-ia ob-
servando de fato economias de escala.
Caso o fator cavsador dessas diferen-
¢as seja exGgeno (e.g., se hd proporci-
onalmente mais firmas menores em
uma regiio em que chove mais, isto
afetard negativamente sua produtivida-
de) poder-se-ia também estar, superes-
timando as economias de escala. A elas-
ticidade da fungdo de custo relativa ao
produto Pkm € dada pela seguinte ex-
pressao;

dinC{pkm,Em, Et)  5C . Pkm

d ln pkm Spkm

ST =t tayln pknz-f-(p,,[%Z(]n pkm)!}rw,,.Z(ln pkm)In L,)

O custo marginal se obtém direta-
mente da fungdo custo estimada
(Judge et alii, 1995). Esta permite

analisar as curvas de custos e observi-
las sob a Gtica da teoria econdmica,
referente a0s beneficios das firmas, jd
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gue o custo marginal determina um
ponto de beneficio minimo. Embora a
curva de longo prazo pode represen-
tar a curva de oferta da inddstria,
onde os pregos de vendas devem igua-

lar 2o custo marginal — Cmg da produ-
¢do, em condigdes de competéncia per-
feita. Obtém-se, assim, a fungdo de
custo marginal, segundo a expressdo
seguinte:

_8C(pkm,E) _ Clpkm.E)
T Gpkm phent

Cmg

[a,, +oyIn phm+ g, E (]n Pkm)z(z )"' wliz (f"*Pkm)(ln E )]

BASE DE DADOS E 0S
RESULTADOS DO CALCULO

base de dados utilizada estd
formada pelas informacGes
das empresas rodovidrias
com itinerdrio fixo que operam o ser-
vi¢o inter-regional no Brasil. Os dados
correspondem 20s questiondrios DS-
01 das pesquisas econdmicas do Insti-
tuto Brasileiro de Geografia e Estatisti-
ca—IBGE para os anos de 1982 2 1996.
As amostras das empresas sem itineri-
rio fixo foram excluidas por ndo dis-
por de informagdes quanto 2 extensio,
nimero de linhas, passageiros-quilo-
metros produzidos e caréncia de frota
prépria. A base de dados utilizada na
amostra foi de 2.250 empresas obser-
vadas para cada ano analisado. Foi
submetida a critérios de detec¢io de
erros graves e de exclusio de observa-
¢oes com campos de dados ndo rele-
vantes, nulos ou nio disponiveis. Re-
sultaram em 1.650 empresas observa-
das por ano, para a estimacio dos mo-
delos, que sd¢ propostos.

ls
N

A base de dados expressa a forma
organizacional das empresas, com ca-
racteristicas tipicas de empresas da ini-
ciativa privada (Castro, 1987). Para a
andlise das varidveis que compdem os
dados, parte-se do conceito de otimi-
zagdo econdmica que as firmas de oni-
bus almejam, isto €, a minimizagio dos
custos operacionais. Conseqiiente-
mente, a andlise considera que as firmas
elegem fatores produtivos (inputs),
que permitam minimizar seus custos
totais no curto e longo prazos, conhe-
cendo o fator pregos e o nivel de pro-
duto (output) sob o qual operam.

0 governo controla o transporte in-
ter-regional mediante a expedicio de
permissies e operagdo das linhas —
concessao das rotas—, assegurando o
controle dos niveis de servico nas li-
nhas regulares. A partir de 1998, apés
a desregulamentagio dos servigos de
transporte no pais, as empresas come-
¢aram 2 operar em condi¢des de maior
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concorréncia, o que vem afetando a
tarifagio ou definicio dos precos das
passagens, que, em muitos casos, bai-
xaram, em outros néo. As variagdes re-
lativas dos pregos apresentam-se com
certa rigidez. Acredita-se que pode ser
por suas respectivas magnitudes ou
pela existéncia de rigidez tecnol6gica
das substituicbes entre os fatores de
produgio. Essa rigidez, ja foi verifica-
da em trabaihos anteriores para o se-
tor de transporte rodovidrio (Rezende
ef alii, 1987; de 1a Sota Silva, 1987 e,
na pesquisa de doutorado de Pinto de
la Sota Silva, 1996).

Os resultados estimados mostram
que ¢ primeiro modelo — Tabela 1 —
inclui as varidveis explicativas dos pas-
sageiros-quildmetro, extensdo média e
total das linhas, onde as economias de
densidade se apresentaram de forma
significativa. A este modelo se adicio-

nou varidveis dummies (Castro, 1987)
que deram resultados estatisticamente
robustos, com um r? sempre superior
a 76%, o que chega a ser surpreen-
dente para amostras tipo cross-section
com mais de 7.500 observagges. To-
das as varidveis apresentaram sinal
correto, com niveis de significincia
estatistica acima de 95% do nivel de
confianga (Gujarati, 1995}. Em termos
econdmicos 0 modelo mostra-nos que
as varidveis dos passageiros-quilome-
tro produzidos e a extensio média e
total das linhas explicam 75,5% do
custo médio da amostra. Uma variagio
no modelo, por exemplo, um aumento
de 10% no volume de passageiros-qui-
I6metro transportados, dadas as mes-
mas extensdes médias e totais das li-
nhas, levaria a uma reducio de apro-
ximadamente de 7,1% nos custos mé-
dios totais das empresas.

TaBews 1

ParimeTROS EsTIMADOS DA FUnGAO DE Custo LOG-LINEAR
(TERMOS QUADRATICOS,DUMMIES)

Varidveis Parimetros Estatistica t Prob > 111

7 13.802796 39.520 0.0001

Quoru -0.711265 -3.747 0.0007

i -0.598848 -5.498 0.0001

L. 0.541742 3.792 0.0001

Q 0.077201 21.489 0.0001

L, -0.02570 -0.972 0.3312

I, -0.006241 -0.128 0.7899

D, -0.572340 -2.790 0.0054

D, -0.142940 -0.707 0.4798

D, -0.18870 -0.851 0.3949

D, 0.035745 0.160 0.5721

Fonte  DF. SomadeQuadrados Estaisica F Prob>F R agl
Modelo 10 4155.385 349.6742  0.0001 0.755243

9%
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TaBELA 2

PirAMETROS E EstiMacoes pa Fungio pe Cusro
com Dopyies REGIONAIS

Varidvels Parimetros Estatisticat Prob> M
a, 14.193534 39.254 0.0001
Q, -0.354674 -2.714 0.0072
Q, -0.237168 -2.127 0.0218
Q, -0.170401 -2.051 0.0342
Img -0.555601 -5.051 0.0001
[ S 0.209648 1.524 0.0224
T 0.098363 5.846 0.0001
; 0.021899 0.878 0.2013
LIy -0.000898 0.074 0.4854
D, -0.458754 2314 0.0043
D, -0.157684 .547 0.4712
D, -0.178713 .789 0.3700
D, -0.005128 -0.027 0.1851
Fonte  DE.  SomadeQuadrados Fstaisica F Prob>F R agl
Modelo 12 4085.09825 282,186 0.0001  0.7340

Da mesma forma, todos 0s modelos
estimados das amostras das empresas
com rotas e linhas mais extensas apre-
sentam custos por PKM significativa-
mente menores. Esses resultados, que
ji eram esperados em funcio de que
quanto maior fosse a distincia de trans-
porte, menores seriam 0s custos fixos
unitirios. Uma maior cobertura geogri-
fica, por sua vez, impde uma contra-
partida em termos de custo: um aumen-
to de 10% na extensdo total das linhas
leva a um custo total 5,4% superior.

E necessario ressaltar que a anilise
de economia de escala com relacio 2
extensdo média ndo € constante, pois a
varidvel PKM leva em consideracio o vo-
lume dos passageiros-km transporta-
dos tanto nas grandes empresas que se
encontram consolidadas no mercado,

97

com grande cobertura geogrifica, quan-
to médias e pequenas empresas, com
percursos reduzidos. Nos extremos,
existem profundas diferencas em capa-
cidade e nivel de produgdo, que influ-
em no valor do parimetro estimado.
0 modelo seguinte é apresentado na
Tabela 2, e inclui os termos quadriti-
cos, varidveis dummies e varidveis de
niveis de producio. Os resultados des-
te modelo mostram que as empresas
da regido Nordeste apresentam tam-
bém custos médios superiores is das
regides Sul, Sudeste e Centro-Oeste. A
regido Sudeste apresenta custos infe-
riores a0s das regides Sul e Centro-Oes-
te. Isso demonstra uma melhor estru-
tura operacional e organizacional, nio
tdo longe da regidio Sul. As empresas
do Centro-Oeste apresentam um valor
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de indicador reduzido. Da constatagio
in locus verifica-se que essas empre-
sas sdo enxutas e tém forte estrutura
organizacional. Os coeficientes estima-
dos para as dummies mostram que as
diferengas de custos sdo relevantes
(Pinto de la Sota, 1996): na regido Nor-
deste, onde se apresentam custos 60%
superiores 2 regido Sudeste e Sul, acre-
dita-se que seja por falta de organiza-
¢do empresarial e aplicagio de técni-
cas operacionais e gestdo adequada.
No 1iltimo modelo proposto, apre-
senta-se a incorporagio dos termos
quadriticos, varidveis de niveis de pro-
ducio e termos cruzados; aproximan-
do-se assim, a uma especificaciio flexi-
vel tipo #ransiog. Os resultados das elas-
ticidades variam, corroborando as es-
timagGes anteriores, mostrando que 0s
valores dos coeficientes de custos dos
produtos estratificados decrescem
para as empresas maiores, demons-
trando a existéncia de economias de
escala neste setor produtivo. Assim, as
grandes empresas apresentam custo
15,8% menor do que as médias em-
presas e 23,5% do que as pequenas.
Ao analisar ¢ coeficiente de exten-
530 total, parte-se da premissa que as
grandes empresas transportam apro-
ximadamente 90% de todo o volume
de passageiros-quilometro do sistema.
Portanto, a economia de densidade
para as grandes empresas representa
uma redugio das economias de den-
sidade em fun¢io do tamarho das

empresas. Assim, para ampliar um qui-
lémetro de extensdo da rota, esta re-
presenta 25% a menos do custo, o que
tem seu efeito na economia de densi-
dade para a cobertura geogrifica de
grande malha de servigos. Isso indica
que cada vez serd maior a verticaliza-
¢io do setor, apreseniando-se econo-
mias de escala crescentes a0 prestar
servico em uma malha mais ampla, jd
que as economias de ¢scala presentes
sdo relativamente significativas.

Segundo este modelo, um aumento
de 10% no volume de passageiro-qui-
l6metro transportados, dada 2 mesma
extensio média e total das linhas, leva-
ria 2 um aumento de 2,5% nos custos
operacionais para as empresas maio-
res, ji que para as empresas médias
este custo seria de 2,9% e para as em-
presas menores de %,2%, dando mar
gens maiores de lucro para as grandes
transportadoras. Ao considerar uma
maior cobertura geogrifica, 1% de
aumento na extensdo total das rotas, o
custo aumentaria em 13,4% para todo
0 sistema, mas, para as grandes em-
presas, o aumento setia de aproxima-
damente 9,9%.

Desse fato, deriva-se que as linhas
com maior extenso de itinerdrio apre-
sentam custos por passageiro-quilome-
tro significativamente menores, tal
como era de se esperar. Quanto maior
a distdncia, menores serdo 0s custos
fixos unitdrios das maiores operado-
ras do sistema.
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Tareis 3

Parimerros £ EstiMapos pa Fungio pE Custo coMm TErmos QUADRATICOS
E Termos Cruzapos, PropuTo ESTRATIFICADO

Varidveis Parimetros Estatistica t Prob > ITI
4, 11.523657 45.812 0.0001
Q, 0.2356432 0.734 0.0131
Q, 0.3029654 0.352 0.1250
Q, 0.3216215 0.376 03771
L, 15.453746 3.435 0.0006
Uy 20227867 -3.237 0.0012
QxLm  1.0186475 3.353 0.0008
QxLt 11.458351 3.152 0.0017
Lm x Lt 1.051816 0.889 0.1342
Q 0.053455 5.276 0.0001
Lm, 0.089907 3.084 0.0002
Lt -0.043126 -0.584 (.2255

Fonte  DF.  SomadeQuadrados Esiafisica F_ Prob>F R’ agl
Modelo 11  4189.513347

A diferenca entre estes modelos é
que, o \iltimo deles ndo leva em consi-
deracio as varidveis dummies regio-
nais. Este modelo apresentou uma es-
tatistica F de 314,704, contra um F de
280,186 daquele dltimo com dum-
mies regionais. Além disso, os valo-
res do coeficiente de determinacio
ajustado pelos graus de liberdade sdo

321.7582  0.0001 0.72500

0,74 e 0,75, respectivamente, sendo
que o modelo sem dummies regio-
nais possui um grau de liberdade a
menos que 0 outro modelo. O termo
quadritico para a extensdo média das
linhas mostra que a elasticidade do
custo em relagio a essa varidvel reduz-
se conforme aumenta a extensio mé-
dia.

3

CALCULO DO CUSTO MARGINAL
E PRECOS DAS PASSAGENS

om 0s resuitados dos coefici-
entes do 1ltimo modelo foi
calculado o custo por passa-
geiros, obtendo-se assim, o custo mé-
dio de produgdo unitdrio
C, = R$ 0,04691/passageiro-km

e 0 custo marginal

C,.= R$ 0,06474/passageiro-km
para a empresa média do sistema no
ponto de expansdo média da amostra
(de la Sota, 1987).

Com esses resultades encontram-se
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08 custos unitarios por passageiro-gui-
|8metro, para uma empresa, com rota
média de 300 km: apresentando 0 cus-
to médio de operacio,

C = R$ 1548
e custo marginal,

C,= R$ 21,36.

Fazendo uma comparagio com s
tarifas cobradas atualmente na rota
Brasflia-Goi4nia — R$ 18,73 —e narota
Rio de Janeiro-Belo Horizonte — R$
97,60 —, observa-se que a primeira tem
um custo proximo ac custo marginal,
4 tiltima tarifa, no entanto, representa
quase trés vezes o custo marginal cal-
culado pelo modelo.

O fato relevante é que os coeficien-
tes calculados pelo Gitimo modelo eco-
nométrico nio estdo longe dos pregos
das passagens praticados na atualida-
de pelas empresas transportadoras de
onibus em rotas interestaduais, salvo
4s regifes nas quais os pregos das tari-
fas nio apresentam transparéncias nos
precos, ou onde se apresentam préti-
cas de tarifacio ndo muito claras. A
Tabela 4 mostra a representacdo grifi-
cadoC, e C g (Berechman, 1983)
(Diewert, 1974) para as empresa mé-
dias da amostra com respeito aos pre-
¢os das tarifas cobradas na atualidade.

Como se observa na representagio
grifica, e pelos resultados do modelo
calculado, verifica-se que as transpor-
tadoras do eixo Rio/Siao Paulo, pela
competi¢o de mercado existente, vém
ofertando pregos préximos ao custo

marginal calculado. Sitwagdo similar
observa-se no comportamento das
empresas que operam nestes estados.
Por exemplo, no caso da rota Rio de
Janeiro — Macaé, os pregos praticados
estdo dentro de um intervalo de con-
fianca préximo ao custo marginal. O
mesmo acontece COM as €mMpresas pes-
quisadas no Centro-Oeste, sendo que
nesta regidio a fiscalizacdo do poder
concedente é uma varjivel importante.
Evidentemente esses precos estdo
refletindo a alta competitividade exis-
tente nessas rotas, que sio de maior
densidade nos fluxos de passageiros
didrios e na periodicidade nos interva-
los das saidas de veiculos — entre 10 e
30 mirutos por empresa —, existindo
0 consércio operacional denominado
“Ponte Rodovidria Rio/Sio Paulo”. E
importante ressaltar que as tarifas prati-
cadas sdo diferenciadas por empresa,
para atrair usuirios cativos e potenci-
ais. Esses grupos de empresas corres-
pondem 2s maiores operadoras rodovi-
drias de passageiros e, evidentemente,
confirmam as hipéteses da pesquisa.
Por atuarem com economias de escala
e economias de densidade operacional
(Friedlaender e Spady, 1980), acredi-
ta-se que pratiquem pre¢os ainda me-
nores ao custo marginal calculado.
Este 1iltimo aspecto nos faz acredi-
tar que pode existir o paradigma de
custo marginal e tarifa vigente. Dessa
hipitese, levanta-se o seguinte questio-
namento: As grandes operadoras de
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transporte inter-regionais estio cobran-
do tarifas para concorrer, ou para nio
permitir 4 entrada de novas firmas ao
selor, ou para eliminar empresas con-
correntes em determinadas rotas? Ou

seja, 0bservi-Se (que essis empresas man-
tém pregos diferenciados em suas di-
versas linhas para equilibrar seus custos
operacionais e, assim, poderem repas-
sar receilas — economia de densidade,
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Concrusoes Finais

“Matre outros aspectos relevan-
'i}es comentados ao longo do
artigo, merece especial desta-
que o fato de a produgiic de servigos
pelas ETP ser sensivel 2 estratificagdo
do tamanho dessa producdo e ao rela-
xamento das hipéteses de elasticidade-
custo constante da produgdo, mostran-
do a existéncia de economias de esca-
la para as empresas maiores. No entan-
to, para as empresas médias e pequenas,
as economias de escala sdo decrescen-
tes. Ficaram evidenciadas as economias
de escala com o0 aumento do tamanho
da producio das empresas e comprova-
da a redugio da elasticidade do custo
em relacdo A extensdio média, quando
0$ itinerdrios aumentam.

Alguns mitos sobre o transporte ter-
restre de passageiros por 6nibus no
segmento das empresas transportado-
ras — ETP devem ser reconsiderados
diante esses resultados. Longe de uma
situagdo de mercado homogéneo com
custos unitdrios constantes e competi-
tivos, o setor constituido pelas ETP re-
vela-se bastante heterogéneo, com for-

tes evidéncias de economias de escala
nas empresas maiores e médias. Mais
ainda, as empresas lideres no subse-
tor parecem estar limitadas em seu cres-
cimento, em parte pelo proprio tama-
nho do mercado.

Com vistas a alimentar uma politica
setorial que estimule a eficicia econd-
mica de curto e longo prazos para o
transporte terrestre de passageiros,
principalmente nos aspectos de regu-
lamentagdo, tem-se que uma das pri-
meiras evidéncias resultante do artigo
€ a necessidade de complementar os
estudos mostrados com andlises mais
profundas sobre: 2 demanda energéti-
ca do setor, o impacto das politicas ta-
rifirias, os impactos da desregulamen-
tacdo do setor, tanto para os usudrios
como para os proprios empresdrios do
setor. Tudo isso, com intencdo de co-
nhecer analitica e qualitativamente a
problemitica setorial, de modo a rea-
lizar una intervengiio adequada. Qual-
quer politica que careca dessas andli-
ses pode induzir sérias ineficiéncias
econdmicas do setor.
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