ESTUDO PRELIMINAR DA EFICIENCIA TEGNICA
DO TRANSPORTE PUBLICO POR ONIBUS

EM SAN JOSE — COSTA RICA —

COM ANALISE ENVOLTORIA DE DADOS — DEA

CONSIDERAGOES INICIALS
SOBRE A RELEVANCIA DO PROBLEMA

processos de produgio in-
dustrial s3o passiveis de re-
presentagOes diversas, no 4m-
bito conceitual, mas sio as relacies
funcionais do binémio insumo-produ-
10 as que permitem, principalmente no
4mbito quantitativo, uma leitura mais
clara do inter-relacionamento entre os
préprios insumos e entre estes e o pro-
duto ou os produtos de um determi-
nado processo, assim como uma me-
digdo mais consistente de caracteristj-
cas relativas 20 desempenho.
No caso do transporte publico de
passageiros por Onibus, a andlise do
processo produtivo, na América Lati-
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I'a, tem sido pouco estudada do ponto
e vista da representacio funcional
formal das relagGes insumo-produto.
LCe fato, comente o transporte rodovia-
rio de carga tem sido estudado de for-
ma mais sistemdtica sob essa aborda-
gem. Pode-se afirmar que é pouco co-
nhecida e estudada tecnicamente 2 es-
trutura de producfio das empresas de
onibus, sejam elas urbanas ou interur-
banas. E possivel também acrescentar
que nem mesmo as unidades produto-
ras DMU — da denominaciio em inglés
Decision-Making Units — dominam as
inter-relagGes entre seus fatores de
produgdo, a relagio com o entorno
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em que o servigo é prestado, a tecno-
logia empregada, a qualidade e o seu
equilibrio financeiro-operacional.

0 poder piiblico, em termos gerais,
por falta de informagio confidvel — e
por vazios técnicos e conceituais —,
desconhece também os aspectos rele-
vantes dessas estruturas de produgio
e a eficiéncia a elas associadas, o que
implica em restri¢Ges importantes para
sua atuago em relagio ao equilibrio
de custos e externalidades gerados
para a sociedade.

Nesses pafses, a importincia do
transporte piblico nos centros urba-
nos é fundamental, tanto para a mobi-
lizagdo da forca de trabalho como para
o fluxo comercial decorrente das ne-
cessidades usuais de grande par ela
da populagdo cativa desse tipo de trons-
porte e ainda dos usudrios nao cativos

CONCEITOS DE DESEMPENHO E A
PRODUGAO DO SERVIGO DE TRANSPORTE

s relagOes entre os diferentes in-

Sumos — ou #mputs — Como

_ trabatho, capital e combus-
tivel, na produggo do servico de trans-
porte, e as eficiéncias a eles associadas
na produgdo de um determinado pro-
duto — ou output —, apresentam em
geral uma certa complexidade em sua
estimativa que se incrementa pela de-
pendéncia entre insumos e produtos,
pela mistura entre insumos na estima-
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que utilizam 6nibus com certa freqiién-
cia para seus deslocamentos.
Interessa, portanto, as empresas e
40 poder piiblico — e obviamente 2 so-
ciedade como um todo — obter infor-
mag0es e realizar andlises do desem-
penho global das empresas de trans-
porte priblico urbano e seu relaciona-
mento com o regime de eficiéncia asso-
ciado, principalmente no que diz res-
peito 2 eficiéncia técnica e as suas fontes
reais, além da determinacdo do impac-
to que acOes possam ter nessa eficién-
cia. Interessa, ndo apenas para o apri-

‘moramento do servico ofertado, mas

também para diminuir a carga finan-
ceira imputada a sociedade decorren-
te da falta de equilibrio entre o uso dos
recursos para a prestacio do servico,
a qualidade associada e as externali-
aades negativas geradas na operagio.

¢do de custos de operacdo, pela tec-
nologia empregada e até mesmo. pela
defini¢io do resultado do processo
produtivo: assentos/km, passageiros/
km, veiculo/km oferecidos, receita
operacional obtida etc.

A eficiéncia depende, além dos fa-
tores mencionados, de condicdes ope-
racionais exégenas e do entorno insti-
tucional em que o servico é fornecido.
Sdo as condicdes fisicas da infra-estru-



Rt die. o et

Eficiéncia técnica do transporte pablico por dnibus em San José — Costa Rica

tura vidria, restric0es de velocidade por
congestionamento e por geometria da
via, rela¢es contratuais de emprego,
politicas de subsidio e de fungio social
do transporte da forca de trabalho,
entre outras. O impacto do tipo de pro-
priedade, publica ou privada, que ca-
racteriza as empresas operadoras e as
condicdes que esse fato implica sdo
também relevantes na determinagdo da
eficiéncia. técnica.

0 método de Andlise Envoltéria de
Dados — DEA (Data Envelopment
Analysis) € uma sélida abordagem que
serve para o estudo da eficiéncia. Foi
mostrado, pela primeira vez, em traba-
lho de Charnes, Cooper e Rhodes
(1978). E uma técnica de pesquisa
of racional que permite medir e com-
pasar a eficiéncia técnica de um con-
juito de :nidades de decisio — DMU,
mediante o uso de dados do desempe-
nho. observado. ‘

DEA envolve um principio alternati-
vo para extrair informagdo sobre uma
populagdo a partir da otimizacdo de
cada observagdo individual, com o ob-
jetivo de calcular uma fronteira discre-
ta determinada pelo conjunto de uni-
dades de decisdo que podem ser clas-
sificadas como eficientes, no sentido de
Pareto, portanto otimiza a medida de
desempenho de cada uma dessas uni-
dades (Charnes et alli, 1994).

A técnica calcula razées de eficién-
cia para cada ponto da base de dados
pela medicdo da distancia entre a fron-
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teira e a observagio. Ndo € possivel tes-
tar pelos métodos clissicos se o com-
portamento do indice de eficiéncia
para uma observacdo especifica é es-
tatisticamente significante, isto por que
a forma de cilculo ndo mostra uma
estimativa de um modelo estatistico,
mas a solu¢do de um problema pela
programacio linear.

Diferentemente dos métodos tradi-
cionais das fungdes de custo ou das fun-
¢oes de custo estocdsticas de fronteira, a
técnica DEA constitui um método ndo
paramétrico. Pode ser usado para em-
presas multiinsumo e multipro-duto, ndo
precisa de fortes pressupostos & priori
sobre a tecnologia da produgdo ou a
estrutura do erro da estimati- a.

Pode ser classificada com( medida
relativa de eficiéncia, especif:.camente
eficiéncia técnica, em que a solugdo
dé-se a partir de um problema de oti-
mizacao com restricoes. Em geral, a
razdo de eficiéncia DEA € bastante sen-
sivel para observacdes consideradas
externas a base de dados (outliers), o
que exige cuidado no tratamento des-
ses pontos para a obtengao de estima-
tivas mais consistentes. Uma vantagem
importante dessa abordagem é que
ndo precisa dos precos de mercado
dos insumos ou dos produtos.

Para uma descricio detalhada da
técnica DEA, sua formulagio e aplica-
bilidade, usadas como base neste tra-
balho, ver Charnes et alii (1994) e Lins
e Meza (2000).
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O TRANSPORTE PUBLICO DA
AREA METROPOLITANA DE
SAN JosE coMO OBJETO EMPIRICO

ada a falta de estudos consta-
]:D tada na andlise da literatura

técnica e em concordéncia
com o problema e sua relevancia, este
trabaltho se centrara na principal aglo-
meracdo urbana da Costa Rica: San
José que é a cidade capital do pais.

A provincia ‘de San José tem exten-
sdo territorial de 4.959km? seja, cer-
ca de 10% do territ6rio da Costa Rica.
Nela se encontra a 4rea metropolitana
de San José — AMS], com cerca de 1,2
milhdo de habitantes, numa 4rea de
365km?. O municipio central tem uma
popula¢do de mais de 300 mil habi-
tantes numa 4rea de 45km?

A populagdo da AMSJ representa
30% da populagdo do pais, concen-
trada em menos de 1% do territério,
com densidade de mais de 3.000 hab/
km?. O municipio central conta com a
maior densidade do pais, com 9.500
hab/km? e cerca de 30% da popula-
¢do da AMSJ. A taxa de crescimento
anual da populagio entre 1970 e 1990
foi de 2,3% (Inicem, 1995), sendo
que, nos ltimos anos, tem-se obser-
vado grandes variacbes em fungdo da
forte imigracdo procedente de paises
vizinhos, notadamente Nicardgua e,
mais recentemente, Colémbia.

Ay
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A Lei n® 3.503 — reguladora do
transporte remunerado de pessoas —,
promulgada em 10 de maio de 1965,
estabelece que o transporte coletivo
por Onibus é um servico piblico, re-
gulado, controlado e vigiado pelo Es-
tado, representado pelo Ministério das
Obras Piblicas e dos Transportes da
Costa Rica — MOPT. Define ainda que a
prestacdo desse servico pode ser dele-
gada pelo Ministério, sob procedimen-
tos estabelecidos e por decisdo da cha-
mada Comissao Téci ica de Transpor-
tes (extinta no ano 2900), a operado-
res privados aos quzis deveri autori-
zar expressamente, de acordo com as
normas que 2 mesma Lei estabelece.

O MOPT regula os assuntos relati-
VoS 20 transporte remunerado de pes-
soas em veiculos automotores nas
modalidades dnibus, minionibus, mi-
crodnibus e qualquer outra modalida-
de ofertada por caminhos, ruas e ro-
dovias dentro do territ6rio costarrique-
nho, ou fora dele, desde que a ligacdo
tenha 20 menos um ponto terminal
dentro desse territorio.

A Lei de Administracio das Vias n®
6.324, de 24 de maio de 1979, cria o
Conselho de Seguranca das Vias e re-
define as competéncias da Comissao
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Técnica de Transportes, que a Lei n?
3.503 estabeleceu. Compete ao Con-
selho: resolver em primeira instncia a
outorga, prorrogacio, suspenso, ca-
ducidade, revogacdo, modificagio e
cancelamento das concessdes de ser-
vigo piiblico, por dnibus e téxis; assim
como resolver as modificacdes e as so-
licitagGes de revisdo tarifiria.

No ano 2000, as potestades de re-
gulamentacfio do servico de transpor-
te piblico e as atribui¢Ges dos antigos
Orgdos do MOPT passaram a0 chama-
do Conselho de Transporte Piblico, 61-
gio de desconcentracdo maxima, pre-
sidido por um representante do MOPT.

Na atualidade, segundo um corte
realizado pela Secretaria E:ecutiva
desse Conselho, a informagi - cont-
bil e estatistica apresentada pclas em.
presas a0 MOPT encontra-se muito defa-
sada, sendo que algumas dessas empre-
sas nao atualizam seus dados desde 1997.
Este fato, em parte, pode obedecer 2s
mudangas institucionais ocorridas tan-
to internas como externamente 20 Mi-
nistério e que tém relacio com o con-
trole operacional e tarifirio do siste-
ma.

Para efeitos deste artigo, devido 2
sua natureza de andlise preliminar e
pelas razdes expostas de temporalida-
de dos dados, a amostra utilizada estd
referenciada ao ano 1997.

No final de 1996, segundo dados
da antiga Direciio de Estudos Técnicos

N
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do MOPT, a frota de dnibus estava com-
posta por 1.038 unidades que oferta-
vam, mensalmente, 226.339 viagens,
para um total de 16,65 milhdes de pas-
sageiros/més. Quarenta e sete empre-
sas operavam 130 linhas. A frota de
minidnibus e microdnibus tinha 187
unidades que ofertavam mensalmente
49.443 viagens, transportando 1,89
milhdes de passageiros-més em 30 li-
nhas.

Segundo dados do Registro Nacio-
nal de Veiculos, do MOPT, a frota de
onibus no pais (incluindo mini e mi-
crodnibus de servico piblico) estava
composta por 8.900 veiculos e taxa de
crescimento geométrico anual médio
de 8,59% entre 1987 e 1996. Isto sig-
nifica que a frota mencionada dobrou
num periodo de nove anos.

Como na maioria dos paises latino-
americanos, na Costa Rica as empre-
sas de transporte urbano de passagei-
ros por Onibus atuam em mercados
fortemente regulamentados, o poder
publico determina tarifas e itinerarios,
além de exercer a fiscalizagio do ser-
vico. Ndo existem, desde a década de
80, empresas piblicas operadoras.
Toda a operacio é feita por empresas
privadas em regime de concessio ou
permissao. Aragdo detalha o regime
regulatério vigente na Costa Rica e pro-
poe um quadro comparatério entre as
dreas metropolitanas de San José e
Recife (Aragio et alii, 2000).

Ny
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A PROPOSTA METODOLOGICA DE
ANALISE PRELIMINAR E A BASE DE DADOS

a abordagem ser4 feita a par-
tir dos seguintes modelos DEA:
e com retornos constantes de escala,

radial, sob a 6tica dos inputs e ar-

quimediano, denominado CRS-

RAD-IN (conhecido na literatura

como CCR ou CRS/E/I/A);
¢ com retornos varidveis de escala,

radial, sob 2 tica dos inputs e Ar-
quimediano, denominado VRS-

RAD-IN (conhecido na literatura

como BCC ou-VRS/E/I/A)

0 software a ser utilizado é o EMS —
Efficiency Mes ;urement System, Versao
1.3, desenvolvdo e disponibilizado por
Holger Scheel, da Universidade de
Dortmund (Scheel, 2000). A denomi-
nagdo usada para os modelos é com-
pativel com as saidas desse programa.

)) ponto de vista metodolégico,

Para a anilise, utilizar-se-40 quatro .

inpuls e dois outputs; do cdlculo da
matriz de correlagdo sera feita uma
avaliagao do relacionamento entre va-
ridveis com o intuito de obter uma infor-
magcdo mais detalhada para decidir so-
bre a eventual retirada ou recomposi¢io
das mesmas. A aplicagdo dos dois tipos
de modelos DEA mencionados serd utili-
zada para cada ouiput por separado.
Separar-se-40 os resultados da efi-
ciéncia técnica e do cilculo da eficién-
cia de escala para trés tipos de DMU:

¢ as que operam individualmente, nas
quais, teoricamente, as decisdes de
cardter gerencial e de organizagio
da operagio sao tomadas somente
no ambito interno da empresa, vi-
sando ao seu desempenho indivi-
dual e a0 cumprimento da regula-
mentagio aplicdvel;

* as que operam formando uma es-
pécie de conséreio ticito ndo for-
mal, mas que tem priticas opera-
cionais e administrativas relativa-
mente padronizadas e representam
um fendmeno de concentragio per-
tinente de ser avaliado (Viscusi et
alii, 1997), além de estarem agru-
padas seb uma associagdo empre-
sarial especifica;

e 2 opera¢do com minidnibus, como
terceira classe diferenciada pelo tipo
de veiculo, sendo que somente uma
DMU entrou na andlise.

Por meio da andlise do modelo DEA
(non-increasing returns to scale) ou
NIRS e sua comparac¢Zo com 0s mode-
los VRS e CRS obtemos a classificacio
das DMU segundo os tipos de retornos
de escala. Como exemplo, isso serd feito
para o output v-km exposto adiante.

A base de dados e as-informacoes
necessdrias para conformar o banco de
dados foram colhidas de relatérios das
antigas Direccién de Transporte Publi-
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co e Direccién de Estudios Técnicos
do 'MOPT. Cada linha de transporte
piiblico de passageiros por 6nibus, nos
centros urbanos, estd definida pela ori-

gem, destino e itinerdrio ou percurso -

estabelecidos para os deslocamentos
dos usudrios. 0 MOPT coleta dados da
oferta e demanda do servigo, e recebe
dados contdbeis das empresas.

A amostra utilizada e sua conforma-
¢do como base de dados foi feita a par-
tir da fonte secunddria MOPT, e de re-
gistros contdbeis, 0 que permitiu tra-

_balhar com*51% do total de empresas

de 6nibus urbanos de San José, inclu-
indo uma DMU operadora de minidni-
bus para um total de 25 DMU que ope-
ram 56 linhas com 497 veiculos.

A conciliagio de dados entre as fon-
tes permitiu conformar informacdes
mensais para o0 ano 1997, isto como ji
foi explicado na se¢do anterior devido
as razbes expostas de temporalidade
dos dados e 2 natureza preliminar da
andlise. :

A seguir, definimos as varidveis utili-
zadas:

Outputs: receita operacional, em di-
nheiro arrecadado por con-

ceito de tarifas (recoper);
veiculos-km — v-km, em
quilometragem percorrida
efetivamente no perfodo.
Inputs: Do lado do capital: frota em
onibus — frofa; do lado do tra-
balho: despesa com saldrios
do pessoal empregado na
operagdo — desop; despesa
com saldrios do pessoal em-
pregado na administracio —
desad; por outros insumos
gerais: despesa com consumo
de combustivel — combus.

As despesas e receitas citadas estio
expressas na moeda costarriquenha,
— colones C$ — corrente de 1997. Exis-
tem tarifas diferenciadas por linha cal-
culadas por meio de planilha sem gra-
tuidades.

Note-ce que no caso dos produtos
tentou-se representar tanto o lado da
demanda como o da oferta. A deman-
da estd representada pela receita ope-
racional, pois esta é o produto dos
passageiros transportados e da tarifa
segundo as linhas e agregada por em-
presa; a oferta estd representada pela
quilometragem efetivamente percorri-

Taria 1
Mipia E VARIABILIDADE DOs INsuMos E PRODUTOS NA AMOSTRA

desop desad combus recoper v-km
frota  (C$*10.000)  (C$*10.000) (C$*10.000) . (C$*10.000) (kms*1000)
média (u) 19,96 190,78 30,85 253,95 123193 59,63
desvio padrio (o) 17,47 156,73 27,79 259,81 1064,57 47,84
Coef. de variagio _ 0,88 0,82 0,90 1,02 0,86 0,80
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da pela empresa, independentemente
da ocupagio a0 longo dos diferentes
trechos onde o servigo é ofertado.
Natabela 1, 2 média amostral (1), o
desvio padrdo (0), e o coeficiente de
variagio (/0) mostram que a varia-
bilidade absoluta é expressiva tanto em

inputs como em ouiputs, dadas as di-
ferentes escalas e o fato de que as vari-
aveis néo representam indices ou pro-
porgdes, o que, do ponto de vista do
espectro representado, é positivo, as-
sim como a relagdo entre os inpufs,
avaliada pela matriz de correlagio.

TaBELA 2

Marriz DE CORRELAGAO PARA INsumMOs E PRODUTOS

frota desop desad combus recoper v-km
frota 1,000
desop 0,809 1,000
desad 0603 0798 1,000
* combus 0924 0,664 0,539 1,000
recoper 0,963 0,864 0,726 0,908 1,000
v-km 0,916 0,745 0,583 0,943 0,913 1,000

Da matriz de correlagio pode se
observar a relevincia dos inputs utili-
zados em relagdo aos ousputs receita
operacional e quilometragem, o input
de menor correlagdo é a despesa com
saldrios de administragio em relagdo
2 quilometragem, que é da ordem de
0,6. O fato de existir alta correlacio
entre a frota e a despesa com combus-
tivel ja era esperado, porém como a
frota pertence as varidveis do capital
empregado e o combustivel estd vin-
culado s diferentes distincias dos per-
cursos, considera-se que representam
contribui¢es diferenciadas que devem
ser consideradas simultaneamente.

0 Gréifico 1 mostra a fronteira efi-
ciente parcial com dois inputs — frota
pelo lado do capital, e saldrios de ope-

ragio pelo lado do trabalho — em rela-
40 a0 v-km — oferta efetiva do servigo.
Meste caso, a empresa de minidnibus
estd sobre a fronteira devido a0 seu
desempenho no uso da frota e deverd
manter-se na posigdo eficiente ao in-
cluir mais inputs.

0 grifico input-output apresenta-
do mostra o comportamento parcial da
receita operacional em fungfo da des-
pesa com o pessoal de operagdo. S6
estd plotada a fronteira VRS que, neste
caso, estd composta sé por empresas
ndo agrupadas.

Outra caracteristica importante evi-
denciada neste grifico € o fato de que
a projecdo das DMU na fronteira efi-
ciente estd em regides eficientes, segun-
do a concepgdo de Pareto.

82
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GRrAFICO 1

FRONTEIRA DOS V-KM EM REIAGA0 COM FROTA E DESPESA SALARIOS
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Resurranos pa ANALISE DEA

seguir, a Tabela 3 oferece um ;a1 e 6tica do inmput (CRS-RAD-IN,

quadro sobre os resultados  yRS.RAD-IN) para os outputs recoper
da andlise DEA modelo de ¢ yv.km.

retornos constante.s,de. escala e mode- Na Tabela 3, as linhas grifadas re-
lo de retornos varidveis de escala, 13- presentam as DMU que pertencem ao

TaBEIA 3
_ Resurrapos pa ANALISE DEA:
Score pa Enciéncia Tecnica CRS E VRS, RapiaL £ Orva vo Invur

DMU SCORE CRS SCORE VRS
N recoper v-km recoper v-km
ET1 82,60% 80,51% 82,71% 87,61%
ET2 95,87% 57.35% 100% 82,69%
ET3 100% 45,67% 100% 57,84%
; ; 5%, X e ;»70 25%.

73, 28%
:57,97%."

100%
90,81%
95,23%
68,94%
75,79%

4@ 37%

91,37%

59,23% 100%
67,26% 75,46%

ET22 34,73% 54,49%

E123 87,95% 96,12%

ET24 ,93% 57,16%
0,87 0,76 093 083
0,17 0,17 0,10 0,15
0,87 0,76 095 0,84
0,92 0,70 092 0,77
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conjunto de empresas agrupadas e a
DMU com 2 letra m é a empresa de
minibnibus.

No caso do output recoper com
modelo de retornos constantes de es-
cala 10 DMU estdo na fronteira, delas
nove (com exce¢do da DMU ET3) sio
referéncia para as ineficientes, sen-
do que para cada uma das ineficien-
tes a quantidade minima de DMU de
referéncia é de dois DMU e a quanti-
dade méxima, quatro DMU. Do con-
junto de referéncia, a DMU que mais
aparece tem freqiiéncia de nove vezes
(ET15).

No caso do output recoper com
modelo de retornos varidveis de esca-
la, 15 DMU estdo na fronteira; delas,
14 (com exce¢io da ET3) sdo refe-
réncia para as ineficientes, sendo que
para cada uma das ineficientes a quan-
tidade minima de DMU de referéncia é
dois; a quantidade maxima, cinco DMU.
Do conjunto de referéncia, a DMU que
mais aparece tem freqiiéncia de qua-
tro vezes (cinco DMU com esta condi-
¢i0).

No caso do output v-km, com mo-
delo de retornos constantes de escala,
quatro DMU estio na fronteira e sdo
referéncias para as ineficientes, sendo
que para cada uma, a quantidade mi-
nima de DMU de referéncia é de um; a
quantidade méxima, quatro DMU. Do
conjunto de referéncia a DMU que mais
aparece tem freqiiéncia de 17 vezes
(ET7)..

&

No caso do output v-km com mo-
delo de retornos varidveis de escala
nove DMU estdo na fronteira e sido re-
feréncia para as ineficientes, sendo
que para cada uma de essas ineficien-
tes a quantidade minima de DMU de
referéncia é de 2 DMU e a quantidade
m4xima de DMU de referéncia é de 4
DMU. Do conjunto de referéncia a DMU
que mais aparece tem uma freqiiéncia
de 12 vezes (ET7).

A empresa de minionibus (ET20m)
estd na fronteira para o caso do output
v-km, como era esperado, segundo
resultado de andlise preliminar.

As empresas agrupadas néo aparecem
nos conjuntos de referéncia com carac-
teristicas de grupo. No caso do output v-
km, efetivamente, todas s3o ineficientes
€ para o ouiput receita operacional,
trés aparecem sobre a fronteira.

A DMU ET10 mostrou a caracteristi-
ca de supereficiéncia. Como normal-
mente essa condicdo estd associada a
um certo isolamento da unidade, nes-
te caso comprova-se o fato, pois ela
aparece poucas vezes como referén-
cia para outras empresas.

A Tabela 4 mostra o resultado da
andlise DEA, radial e ética do input,
para o modelo denominado #non-
increasing returns to scale — NIRS. O
exemplo utilizado é o da producio de
v-km, com o objetivo de investigar em
que parte da fronteira eficiente estdo
sendo projetadas as DMU e identificar
assim os tipos de retornos de escala
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TABELA 4
CurassFicagio Por Tipo pE ReToRNOS DE Escata
CRITERIO DA ANALISE NON-INCREASING RETURNS TO SCALE PARA 0 QUTPUT V-kM

RETORNOS
DMU SCORE NIRS ¢: constantes

i: crescentes

d: decrescentes

associados, segundo a interpretagio DMU encontram-se regido de retornos
usual em este tipo de indistria crescentes de escala, seis na regio de
(Contreras & Santos, 1999). retornos decrescentes e quatro na re-

Dentro da classificacdo usual, 14 gido de retornos constantes de escala.

CoMENTARIOS FiNals
 indtstria de 6nibus urbano,  de ineficiéncia técnica, especialmente
 nesta amostra das DMU, mos-  da 6tica do servigo avaliado pela qui-
trou um grau preocupante  Jometragem oferecida 2 populacgo nas
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vias, visto 0 mesmo ser tratado inde-
pendente do consumo efetivo pelos
usudrios transportados, situacgdo dife-
rente quando se incorpora o conceito
de arrecadacdo efetiva através da ven-

da do servigo, no qual o nivel tarifdrio .

tem um papel importante. Isto reforca
a importancia da busca de uma corre-
ta apuragio dos custos e uma adequa-
da politica tarifiria.

Os resultados quantitativos mostram
que a eficiéncia técnica média de longo
prazo é menor no caso do output v-km
(0,76) respeito 2 receita (0,87). Este
comportamento mantém-se para a efi-
ciéncia técnica média de curto prazo, que
mesmo com valores mais elevados é me-
nor no caso do output v-km (0,83)
respeito 2 receita operacional (0,93).

Da observagdo dos resultados, nota-
se claramente que as empresas agru-
padas mostram a maior ineficiéncia no
caso do output v-km para ambos mo-
delos (0,70 CRS e 0,77 VRS), situacio
que conseguem melhorar notavelmen-

te para o produto vinculado 2 arreca- .

dacdo.

Evidencia-se o possivel impacto da
falta de concorréncia e da presenga
de estrutura oligopolista ineficiente,
principalmente ao considerar que as
empresas agrupadas sdo muito inefi-
cientes na oferta do servico nas vias,
porém conseguem melhor desempe-
nho na arrecadago por venda, pois é
provivel que a presenca conjunta do
grupo perante o poder piiblico gere
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uma possibilidade de maior poder de
negociacao e de pressdo por tarifas.

Ndo existe evidéncia de que o agru-
pamento das empresas — como dife-
renciagdo na forma de organizacdo —
tenha insistido em préticas que impli-
quem em maior eficiéncia técnica. Nota-
se que o desempenho € similar a0 do
conjunto de todas as empresas anali-
sadas. Pode-se contudo afirmar que al-
gumas préticas que poderiam aumen-
tar essa eficiéncia, em funcdo do tra-
balho consorciado, ndo estio sendo
aplicadas pelas DMU agrupadas.

Deve-se estudar, para efeitos de
benchmarking, o mix de insumos e
as préticas gerenciais das DMU ET7 e
ET15, pelo fato de serer: as que mais
servem de referéncia no conjunto efi-
ciente para aquelas ndo eficientes, e
da ET10 que se mostrou como supe-
reficiente com a caracteristica de ter
sido classificada como big nas saidas
do programa EMS, o que significa que
essa DMU permanecerd eficiente mes-
mo sob fortes incrementos arbitrrios
dos inputs.

Com o modelo NIRS comparado
20s modelos VRS e CRS, foi feita andli-
se das DMU segundo os tipos de retor-
nos de escala, para o output v-km, e
os resultados mostram a respectiva
classificagdo das DMU em retornos
constantes, crescentes e decrescentes.
A conclusio preliminar é que uma
maior quantidade de elementos da in-
diistria estd trabalhando mais préxima
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da condigdo de retornos crescentes de
escala. Assim, a regulamentacdo pode
ser um importante instrumento na bus-
ca da redefini¢io da escala de produ-
¢do das DMU, pois a indistria pode
ainda crescer explorando as econo-
mias de escala identificadas.

4
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