ANALISE DA EFICIENCIA DE UNIDADES DE TOMADA DE DECI SAO EM
EMPRESAS DE TRANSPORTES COLETIVOS

Autores:

PAULO SERGIO CERETTA

(UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA MARIA)
IGOR BERNARDI SONZA

(UNIVERSIDADE FEDERAL DE SANTA MARIA)

Resumo

No inicio do ano de 2006, as companhias de tratespofetivo da cidade de Santa
Maria/RS exigiram revisdo do preco das passagenglaeao aumento do custo para
manutencao da frota. A partir deste pedido, foraatizadas varias analises para identificar
um preco unico para todas as companhias. Atravésd@ees do custo médio das empresas,
chegou-se ao valor de R$ 1,80, o qual supririacagssidades de todas as empresas e ndo
seria t4o oneroso para 0s passageiros. Algumasarinags protestaram alegando que sua
arrecadacédo nao poderia ser comparada com a dasambrminante no transporte coletivo
local. Este estudo descritivo visa identificar ¢éla existente entre as varidveis relativas ao
transporte coletivo na cidade de Santa Maria/R&estificar quais Unidades de Tomada de
Decisdo sao as mais eficientes, além de propamatieas estratégicas para o aumento da
eficiéncia das empresas atravésbdachmark Para o desenvolvimento do presente trabalho
foi utilizado uma pesquisa descritiva. O estudoréailizado através da Analise Envoltoria de
dados pelos métodos BCC voltado parputs super-eficiéncia e fronteira invertida. Os
resultados evidenciam que a empresa Expresso Mm@diamesmo possuindo vantagem em
termos absolutos com relacdo as empresas de merter pao pode ser considerada a mais
eficiente em termos operacionais e globais. Devdestacar que uma DMU da empresa
Gabardo apresentou o melhor desempenho dentre &sdasalisadas, mostrando excelente
eficiéncia na alocacédo de recursos, capacidadea@peal, venda de passagens e retorno
esperado.

Palavras-Chave:DEA, Transporte coletivo, Eficiéncia.

1. Introducéo

O Transporte urbano, incluindo onibus, trens, nseteditre outros, representam uma
parte importante dos meios de locomocdo em umaoeuan mas 0S paises Sd0 muito
dependentes de carros (BANISTER, 2000). Nas Ultichzess décadas, sérios problemas
ambientais fizeram com que existisse uma intervemgéito grande por parte do governo
neste setor e fizesse com que o transporte colsgvdornasse um importante meio de
locomocao. (KERSTENS, 1996; GRAISTER al 1990).

No inicio do ano de 2006, as companhias de tratesspmietivo de Santa Maria
exigiram revisdo do preco das passagens devidumerdo do custo para manutencao da
frota. A partir deste pedido, foram realizadasagandlises para identificar um preco Unico
para todas as companhias. Através de analisesslo médio das empresas, chegou-se ao
valor de R$ 1,80, o qual supriria as necessidaddésdhs as empresas e ndo seria tdo oneroso
para 0s passageiros. Algumas companhias protestaiegando que sua arrecadacao néo



poderia ser comparada com a da empresa “Expresdandera’, empresa que praticamente
domina os meios de transportes coletivos de Samt@aMEXxiste um grande interesse em
investigar o quanto as operacoes de transito sdimente eficientes. O calculo de uma solida
eficiéncia técnica pode trazer uma significativatdbuicdo na discussdo sobre os méritos
relativos dos servicos de transporte publico.

Partindo deste pressuposto, o estudo em questaddéstificar a relagdo existente
entre as variaveis e identificar qual das Unidatke§omada de Decisdo € a mais eficiente,
além de propor alternativas estratégicas para @atnta eficiéncia das empresas através de
benchmarke da identificacdo de pontos falhos nas variaveisialmente sera feita uma
revisao, buscando referéncias de publicacOes aitegjps transportes coletivos, assim como
o parecer de renomados autores a respeito do teoposto. ApOs sera explicitada a
metodologia aplicada neste estudo, os modelozadiis no estudo para o célculo do DEA.
Por fim serdo apresentados os resultados e asusdesldo estudo.

2. Fronteira de Eficiéncia das DMU'’s

De acordo com Bronst al. (2005), nos anos 80, varias técnicas de estimdado
fronteira de eficiéncia foram desenvolvidas panameinar as melhores praticas na industria.
Na literatura de transportes, métodos para a dete¢do da fronteira de eficiéncia foram
usados em estudos em todos os modos de transpdres.pesquisa sobre metodologias
referentes a fronteira de eficiéncia e resultadopikcos para transportes publicos urbanos
foi publicada por De Borgest al. (2002), onde traz uma boa perspectiva pararatitea de
performance dos modelos de transporte, com profuadalises do tema usando técnicas de
pesquisa estatistica quantitativa.

2.1 Fronteira de eficiéncia através dos modelos CCRBCC

A Andlise por Envoltéria de Dados pode ser considigr portanto, como um corpo de
conceitos e metodologias que esta incorporada acole@do de modelos, com possibilidades
interpretativas diversas (CHARNES, COOPER, LEWINSEIFORD, 1997, p. 23). Entre
esses modelos os mais largamente utilizados saGR €0 BCC. Modelo CCR (1978) —
desenvolvido por Charnes, Cooper e Rhodes, peumii@ avaliacdo objetiva da eficiéncia
global e identifica as fontes e estimativas de @mes das ineficiéncias identificadas.
Modelo BCC (1984) — criado por Banker, Charnes epéq distingue entre ineficiéncias
técnicas e de escala, estimando a eficiéncia gica, a uma dada escala de operacgdes, e
identificando se estdo presentes ganhos de esemeente, decrescente e constante, para
futura exploracéo.

As diferencas fundamentais entre os modelos estkwionadas a superficie de
envelopamento e ao tipo de projecédo do plano ieetie a fronteira. Os modelos CCR e BCC
trabalham com diferentes tipos de tecnologias @semiientemente geram fronteiras de
eficiéncia diferentes e medidas de eficiéncia difegs. No que diz respeito a orientagdo, cada
um desses dois modelos pode ser escrito sob dumadale projetar os planos ineficientes na
fronteira: uma voltada para os produtos e outrtadal para os insumos.

Na primeira orientacao, as projecdes dos planosreddos sobre a fronteira buscam o
méaximo aumento equiproporcional de producdo dadorsumo observado e, na segunda
orientacdo, a maior reducédo equiproporcional deswamo para a producdo observada. O
modelo CCR [1] busca minimizar o consumo de insud®$orma a produzir no minimo o
nivel de producédo dado, expresso pela maximizag&@wihatdria das quantidades produzidas
y multiplicadas pelos pesos (precas)
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Maximizar — h, = > u,y,
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m n n
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r= i= i=

y = produtos; X =isumos; u,V = pesos
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[1]

Na formulacdo [1], a primeira restricAo pode sefindka como o resultado da
empresa, pois é a subtracdo entre o somatérioudedidades produzidas multiplicadas pelos
pesos (precos) dos produtos e o somatorio da nicaifo dos insumos consumidos pelos
pesos, esta limitado a 0. Assim, as empresas rfsiebterdo o resultado 0 para a primeira
restricdo. Na segunda restricdo, o somatorio dalypoodas quantidades consumidas de
recursos pelos pesos (precos) especificos pargpeesak € igual a 1. Portanto, o maximo
resultado possivel de se obter plaka 1. Se a empresafor eficiente,hk sera igual a 1. Se
nado for, obtera um indicador sempre inferior a po#é\ resolver a programacao linear para
cada uma das empresas, obtém-se o grupo de emgfiesasges, para as qudisé igual a 1.

O Modelo CCR pode ter orientacao para produtospcare formulacao [2].

n
Minimizar - h, =" v,x,,
i=1

Sujeito a

m n m [2]
DUy, — VX <0 > Uy, =Ly, 20

r=1 i=1 r=1

y = produtos; X =isumos; u,V = pesos
r=1,..m;i=1..n; j=1,..,N

O objetivo é a maximizacdo do nivel de produca@atido no maximo o consumo de
insumos observados. Os modelos sdo equivalentegssupdem retornos constantes de
escala. O outro Modelo de DEA é chamado de BCCgvadiura de Banker, Charnes e
Cooper, que o desenvolveram e apresentaram eno adiglicado néManagement Science
em 1984. O Modelo BCC pressupde que as unidadéadasmapresentem retornos variaveis
de escala. Nesse modelo, a tecnologia exibe pdaués de retornos a escala diferentes ao
longo de sua fronteira, portanto permite que a ytreidade varie em funcéo da escala de
producédo. A formulacdo matematica do Modelo BC@dador [3].

m
Maximizar - h, =) U, y, —u,,
r=1

Sujeito a
DViXe =L DUy, =D vix, —u, <0 u,,v, 20 [3]
i=1 r=1 i=1

y = produtos; X =insumos; u,V = pesos
r=1,..m;i=1,...,n; j=1,.,N



Percebe-se que é introduzida uma variékelepresentando os retornos variaveis de
escala. Essa variavel ndo deve atender a restledmwsitividade; pode, portanto, assumir
valores negativos. A formulacéo [4] representa al®o BCC, com orientacdo para produto.

n
Minimizar - h, =Y v,x, +V,,
i=1

Sujeitoa
DUV =L Uy — D VX v <0uLYy 20 [4]
r=1 r=1 i=1

y = produtos; X =insumas; u,Vv = pesos
r=1,..m;i=1..n; j=1,..,N

Onde, novamente, o termek representa a possibilidade de retornos de escala
variaveis, podendo assumir valores negativos oitiyas A possibilidade de retornos de
escala variaveis do Modelo BCC admite que a preodiatile maxima varie em funcédo da
escala de producédo. O modelo permite, portantti/izagao de unidades de portes distintos
(BELLONI, 2000, p. 68).

Os indicadores calculados pelos modelos CCR e B®Gem ser analisados
considerando algumas caracteristicas. Indicadefidéncia do Modelo BCC: corresponde a
uma medida de eficiéncia técnica (ET), uma vez egié depurado dos efeitos de escala de
producao. Indicador de eficiéncia do Modelo CCRliga uma medida de produtividade
global, denominada de indicador de eficiéncia ptiwduEP). Relacionando os indicadores,
calculados considerando-se orientacdo ao proditignese o indicador de eficiéncia de
escala (EEs):

- EP (X, ¥,)

EEs (X, Vi) = m:

Onde [5]
EEs(x ,.Y,) = Eficiéncia de Escala

EP(x ,y,) = Eficiéncia Produtiva

ET(x ,.Y,) = Eficiéncia Técnica

As andlises possiveis sdo assim resumidas:

» Se 0 indicador de eficiéncia produtiva for iguallaa unidade opera com eficiéncia
produtiva e deve ter os demais indicadores igudis&e o indicador de eficiéncia produtiva
for superior a 1, a unidade analisada apresentiaiérecia produtiva, que pode ser decorrente
de ineficiéncia técnica ou de escala. Se o indicaldoeficiéncia técnica for igual a 1, a
ineficiéncia produtiva € decorrente de a unidaderapem uma escala inapropriada. Se o
indicador de eficiéncia técnica for maior que lyredade opera com ineficiéncia técnica.
Calcula-se, entéo, o indicador de eficiéncia dalasgara constatar se a unidade opera com
eficiéncia de escala. Se o indicador de eficiédei@scala for igual a 1, toda a ineficiéncia é
decorrente de fatores técnicos. Se o indicadorfid&recia de escala for maior que 1, a
unidade analisada apresenta fatores de inefict@taicas e de escala.

2.2 Fronteira de eficiéncia através dos modelos @mtados

No modelo orientado mput busca-se a eficiéncia — projecdo da DMU na froatee
eficiéncia — através minimizacado daputs mantendo constantes ostputs Para orientacao
aoutput minimiza-se o®utputs mantendo constantes ioputs



De acordo com Rocha e Netto (2002), o célculo ¢esntarcdo parautputé baseado
no DEA, corrigindo as limitagbes da convexidade GHAMOTO, 1997). O modelo
considera DMUs as unidades que estdo sendo reglaisjtas saidas de t, que sao os lugares
possiveis de t para cada DMU e um Urirgout com o valor de um. Este modelo, entendido
como o modelo puro deutput (ADOLPHSON, CORNIA e WALTERS, 1991) associado
com o conceito de regides da garantia (COOPER, GEIlfE TOM, 1999), garante a
diminuicdo dos pesos atribuidos as variaveis. Pa@ilar o modelo orientado pargput, €
necessario utilizar o mesmo metido, s6 que agorsiderando um Unico output com o valor
um. O modelo é apresentado como segue:

Maximizacao - h,, = Zt:u,urjo

Sujeito a b (6]
Zt‘,uryrj <lj=1..n;u, —-u,., >d(r,é&),r=1.,t-1

1:12 d(t,e)

Mesmo que este modelo permita considerar alguma®s/ess com pesos maiores que
as outras, é ainda necessério definir a funcéqg &.({Im modelo para a definicdo desta
funcao foi proposto por Cook e Kress (1990), qusa vwnaximizar o valor de tendo por
resultado uma féormula nova para o modelo:

t
Maximizare - h, =Y u y, <1j=1..n
r=1

u, -u,, —d(r,e)=0r=1..,t-%u —-de==0 [7]
u,£20

Entretanto, este modelo é arbitrario, porque alleaata fungcéo d (i) influencia o
resultado do ranking. Green, Doyle e Cook, (19@ffionam que esta técnica ndo pode ser
precisa nos resultados do ranking quando o univdessdMUs pode mudar durante o
processo, com a incluséo ou a exclusdo de um DMéistema que esta sendo analisado.

2.3 Fronteira de eficiéncia através do modelo An&e da Fronteira Invertida

Para uma andlise mais completa dos resultados;geodptar pela analise da fronteira
invertida ou dupla envoltéria (NOVAES, 2002; ENTAM al., 2002), que € um método de
discriminacdo em DEA utilizado com o objetivo deifiear se a DMU &ealmenteeficiente
ou apenas apresenta ufatsa eficiéncia Entende-se pdalsa eficientea DMU que é muito
eficiente apenas em algumas variaveis, mas apaedesémpenho sofrivel naquelas variaveis
em que nao é boa.

A fronteira invertida é calculada invertendo-sarsimos em produtos e os produtos
em insumos. Combinando-se a eficiéncia padréo cefiti@ncia invertida pode-se obter um
indice conjunto — a eficiéncia composta normalizadae é obtida da seguinte forma:

EficiénciaComposta DMUk [EficiénciaPadrdao DMU# (1 —Eficiéncialnvertida DMUJ] /2
EficiénciaCompostaNormalizaBdUi = EficiénciaComposfaMUi/ MaiorEficiénciaComposta

Para que uma DMU seja considerada realmente dfgien importante que ela
apresente O0timo desempenho nas suas variaveis adémoia e desempenho aceitavel
naquelas em que néo o é.



2.4 Modelo de Super-eficiéncia

De acordo com Rocha e Netto (2002), para realiraa analise mais fidedigna dos
resultados, e evitar a arbitrariedade dos métodteriares na construcdo do modelo a ser
usado no ranking das empresas mais eficientestdn genecessario estabelecer quando o0s
pesos aplicados aaankings de decréscimo ou valores convexos. Esta mediddotada
geralmente em processos de ranqueamento (STEINZIMIZPFAFFENBERGER, 1994).
Para resolver este problema, Andersen e Eters&3)$8gerem o uso da super-eficiéncia [8],
em gque ndo ha nenhum limite a eficiéncia da DMUlegpalo ser avaliada com mais de 100%
de eficiéncia.

Maximizagd - g, = Zuryrjo
Sujeito

t
Suy, <Lj=l.nj#j u -u,,2er=1.t-1 [8]
r=1

u ¢
u -2u.,, +u,,,=20r=1.t+2

r+2 =

Hashimoto (1997) indica que a super-eficiénciaiédice que identifica aumento de
inputs e diminuicdo deoutputsque cada DMU eficiente pode suportar sem deixasete
eficiente. Pode ser considerado um critério derdpate para determinar qual DMU é a mais
eficiente.

3. Aspectos Metodologicos

Para o desenvolvimento do presente trabalho ftizadio uma pesquisa descritiva
baseada no paradigma positivista. Segundo Gil (208a pesquisa tem como objetivo
primordial a descricdo sobre determinada populagio fenbmeno, ou entdo, o
estabelecimento de relacdes entre variaveis. daHbar et al (2006), a pesquisa descritiva
mede as caracteristicas descritas em uma questfesdeisa. As hipoteses derivadas da
teoria, normalmente servem para guiar o proceskonecer uma lista do que precisa ser
mensurado.

O estudo sera realizado através de métodos qumuiitaonde se buscara, através da
Andlise Envoltéria de dados, identificar a efici@ndas linhas de transporte coletivo de Santa
Maria. A seguir serdo relatados os passos paraendelvimento do trabalho.

a) Coleta de dados: Seréo utilizados para a elgdomo trabalho, dados secundarios obtidos
da Secretaria de Transito e Transportes de Santia.Md0 modelo proposto, cada veiculo
utilitario para transporte coletivo é considerasgo DMU (Decision Making Unitou seja,
Unidade de Tomada de Decisao).

b) Empresas estudadas: Foram estudadas as seissemple transporte coletivo de Santa
Maria, sdo elas: i) Expresso Medianeira; ii) Gabaid Expresso Dores; iv) Centro Oeste; v)
Santa Catarina; e, vi) Salgado Filho.

c) Abrangéncia territorial: O Estudo somente abeaigomente o municipio de Santa Maria,
estado do Rio Grande do Sul.

d) LimitagBes: O estudo se restringe a 50 amosteaseiculos, devido a dificuldade de
obtencéo de dados.

e) Analise estatistica: Foi realizar analise esdtae#i para identificar o nivel de confianca dos
dados e a correlacédo existente entre as varidseis. correlacdo for muito grande, algumas
variaveis podem ser suprimidas por influenciarsuitado tanto quanto outras.



f) Andlise dos dados: A andlise dos dados serdidaviem trés partes para melhor identificar
0s objetivos propostos. A primeira € referente @lise em termos operacionais da frota, ou
seja, pretende identificar a capacidade operacideatlodos os Onibus das seis empresas
pesquisadas. Em seguida sera realizada analisdidign@a das receitas de passagens
referentes em todos os Onibus. Por fim sera adalisaeficiéncia global da frota, ou seja,
agregar em uma s6 andlise as informacdes dos nsodeleriores, e fazer uma comparagéo
entre 0s meios operacionais e os resultados dassen

O calculo sera realizado através dos seguintes lowodg BCC, pois considera
retornos variaveis de escala, dando maior veraeidgmesquisa,; ii) orientado panguts pois
a pesquisa objetiva identificar o deve ser reduado termos denputs considerando o0s
outputsconstantes; iii) analise da fronteira invertidaive¢ Analise da Super-eficiéncia. Apos
calcular a eficiéncia das empresas, através déardd residuos das menos eficientes, serdo
identificadas estratégias para a superacado de defgéncias ebenchmarksdas mais
eficientes.

4. Analise dos Resultados

Conforme a Figura 1, a eficiéncia das empresasatisforte coletivo sdo analisadas
de trés maneiras: 1) Operacional: que visa ideatifia capacidade operacional de cada
companhia de transporte coletivo; 2) Vendas: bas@disar a eficiéncia das companhias de
transporte coletivo no que se refere a capacidadeiddas de passagem, ndo considerando as
caracteristicas operacionais; e, 3) Global: qua agregar em uma so analise as informagdes
dos modelos anteriores, e faz uma comparacdo @streesultados operacionais e 0s
resultados das vendas de passagens.

Inputs Modelo de Eficiéncic

T

Outputs

Operaciona

Receita co
NA _l‘ )

Figura 1 — Esquematizacéo dos trés modelos e suaterligacdes

Para a anadlise da eficiéncia operacional, foransideradas commmputsas despesas
fixas com o veiculo, quildmetros rodados, Consum&astos com Combustivel, como



outputsforam considerados o nimero de passageiros e ernlte pessoas por quildmetro
(IPK). Ja para a andlise da Eficiéncia em vendasnt considerados conioputso nimero
de funcionarios por veiculo, passe livre e o ciistal com encargos, commtputsforam
considerados a receita total com passageiros egepsr quildmetro. Por fim, na andlise da
eficiéncia global, foram considerados computso combustivel, nGmero de funcionarios por
veiculo, despesas fixas por veiculo e custo totah encargos, commutputs foram
considerados o lucro e pessoas por quildmetro, conostra a Figura 1. A seguir serdo
demonstrados os resultados do estudo em cada ndelosto.

4.1 Modelo de Eficiéncia Operacional

O primeiro modelo considera aspectos operaciormaigahsporte coletivo e avalia a
capacidade da empresa em colocar 0s veiculos eriofiamento com 0s recursos de que
dispde. Osinputs desse modelo sdo despesas fixas com o0 veicul@nupilos rodados,
Consumo e Gastos com Combustivel;oosputssdo dados pelo nimero de passageiros e
namero de pessoas por quildmetro (IPK). Uma empgesatenha baixa eficiéncia neste
modelo demonstra que tem possibilidade de mellzowdilizacdo de sua frota ou diminuir os
recursos que utiliza.

O primeiro passo para analisar o modelo foi catcalmédia, desvio padrao, minimo e
maximo de cada variavel e apoés identificar se existrrelacdo entre as variaveis, como
mostra os Quadros 1 e 2 respectivamente. Se alag@oefor muito grande entre duas
variaveis, ndo ha necessidade de utilizar ambaslealo. Como se pode perceber, nenhuma
correlacao ultrapassou 0,7, portanto foram conaiakr-se todas as variaveis.

Despesas Pessoas/

Combustivel | km rodadog ConsumdFixas/veiculo Passageiros Km (IPK)
Maximo 12901,35 69737,000 16056,00 79,37 158066,00 17,20
Minimo 1138,68 6155,00| 838,00 40,76 13118,00 1,06
Média 6250,53 33786,64] 8741,83 53,24 82185,48 2,64
Desvio Padrao 242193 13089,34 3398,95 13,42 37050,57| 2,15

Quadro 1 — Andlise estatistica das variaveis utilaas no modelo operacional

Despesas Pessoas/
Combustivel km rodados Consumq Fixas/veiculo | Passageiros Km (IPK)
Combustivel 1,00 0,45 0,16 0,37 0,60 -0,25
km rodados 0,45 1,00 0,16 0,37 0,60 -0,25
Consumo 0,16 0,16 1,00 0,16 0,13 -0,05
Despesas Fixas/veiculg 0,37 0,37 0,16 1,00 0,48 31 0,
Passageiros 0,60 0,60 0,13 0,48 1,00 0,25
Pessoas/Km (IPK) -0,25 -0,25 -0,05 0,31 0,25 1,00

Quadro 2 — Correlacao entre as variaveis utilizadaso modelo operacional

Apods a andlise estatistica, foi rodado o modeloami@nal para identificar a eficiéncia
das DMU'’s através das técnicas BCC voltada paratsnfpois o objetivo do modelo é
conseguir o menor uso dasputs considerando constantes ostputs) super-eficiéncia e
Fronteira Invertida. O Quadro 3 mostra os resulatipestudo.

Super- Ret. F. Super- Ret. F.
No. DMU Efic. Efic. Escala | Inver. | No. DMU Efic. Efic. Escala | Invert.
1|Méd. 1 0,88 0,24 Cresc. 0,53 26 E.Dores8 0,89 0,50Cresc. 0,76
2| Méd. 2 0,94 0,20 Cresc. 0,79 27 S. Filhol 0,68 0,54Cresc. 0,61
3| Méd. 3 0,91 0,26 Cresc. 0,87, 28 S. Filho2 0,66 0,24Cresc. 0,4(




4| Méd. 4 0,88 0,32 | Cresc. 064 29 S.Fiho3 0,69 0,5[7Cresc- 0,42
5| Méd. 5 0,89 0,32 | Cresc. 067 30 S.Filho4 0,66 0,4pCresc. 0,45
6 | Méd. 6 0,92 0,20 | Cresc. 055 | 31| S.Filhos 0,68 0,42 | Cresc. 0,41
7| Méd. 7 0,88 0,36 | Cresc. 0,71 | 32| S.Filho6 0,69 0,58 | Cresc. 0,58
8| Méd. 8 0,88 0,42 | Cresc. 0,70 | 33| S.Filho7 0,68 0,51 | Cresc. 0,59
9| Méd. 9 0,88 0,44 | Cresc. 0,68 | 34| S.Filhos 0,69 0,56 | Cresc. 0,43
10| Gab. 1 0,98 0,57 | Cresc. 0,72 | 35| C.Oestel 0,66 0,53 | Cresc. 0,40
11| Gab. 2 1,00 0,42 |Cresc. 0,80 | 36 | C. Oeste2 0,58 0,50 | Cresc. 0,45
12| Gab. 3 1,00 0,65 | Cresc. 0,60 | 37 | C. Oeste3 0,56 0,47 | Cresc. 0,34
13| Gab. 4 0,93 0,52 | Cresc. 0,81 | 38| C.Oestes 0,58 0,52 | Cresc. 0,48
14| Gab. 5 0,93 0,51 | Cresc. 0,82 | 39|C.Oeste5 1,00 1,00 | Const. 0,12
15| Gab. 6 0,96 0,66 | Cresc. 0,80 | 40| C.Oeste6 0,57 0,49 | Cresc. 0,41
16| Gab. 7 0,94 0,65 | Cresc. 0,78 | 41| C.Oeste7 0,55 0,39 | Cresc. 0,33
17 | Gab. 8 1,00 1,00 | Cong. 1,00 | 42 | C. Oeste8 0,55 0,40 | Cresc. 0,33
18| Gab. 9 0,94 0,61 | Cresc. 0,82 | 43|s.catar. 1 1,00 0,29 |Cresc. 0,90
19| E. Dores1 0,93 0,25 | Cresc. 0,86 | 44|s.catar. 2 1,00 1,00 | Const. 0,73
20| E. Dores2 0,90 0,48 | Cresc. 0,80 | 45|S.Catar. 3 1,00 0,57 | Cresc. 0,73
21| E. Dores3 0,88 0,39 | Cresc. 0,71 | 46|s. Catar. 4 1,00 0,38 | Cresc. 0,60
22 | E. Dores4 0,89 0,36 | Cresc. 0,68 | 47|s.catar.5 1,00 0,43 | Cresc. 0,70
23| E. Dores5 0,88 0,45 | Cresc. 0,72 | 48]|S.catar. 6 1,00 0,40 | Cresc. 0,73
24| E. Dores6 0,88 0,42 | Cresc. 0,67 | 49|Ss.catar. 7 1,00 0,551 | Cresc. 0,87
25| E. Dores7 0,89 0,43 | Cresc. 0,70 | 50| s. Catar. 8 1,00 0,27 | Cresc. 0,60

Quadro 3 — Eficiéncia das DMU'’s de acordo com o0s psctos operacionais

No Quadro 3 fica evidenciado, através da andlis€ B@ltada anputs doze DMU’s
eficientes (11, 12, 17, 39, 43, 44, 45, 46, 47,48¢ 50). Mas levando em consideracao as
outras técnicas propostas, somente a 17 mostrefiegsnte em todas as anélises. As DMU’s
39 e 44 também se mostraram eficientes na Sumeérafia, mas foram ineficientes na
Fronteira Invertida, provavelmente porque foi aftfito muito peso para a variavel
combustivel. Para as demais DMU’s que se mostrafoentes na primeira analise e
ineficientes nas outras, foi atribuido peso exwespara a variavel consumo. As analises de
Supereficiéncia e Fronteira Invertida se mostramaais eficientes para a determinacdo da
melhor DMU, pois levam em consideracdo as falhag)desso de peso para uma Unica
variavel. Grande parte das DMU’s (48) apresentarmets crescentes de escala, ou seja, 0
aumento da eficiéncia de uma varidvel pode propoaci aumentos mais que proporcionais
nas outras variaveis.

Com relacéo as estratégias a serem adotadas pain@rsusuas falhas, as DMU'’s 1,
15, 16, 32, 34, 35, 46 e 47 possuem excesso desgast combustivel por quildmetro rodado,
podendo fazer um estudo de custos com diesel, @veiotas percorridas pelo veiculo
buscando a otimizagc&o ou encontrar outro fornecgaerofereca um preco mais barato. Ja as
DMU’s 2, 3, 6, 15, 16, 28, 29, 31, 32, 34, 37,488,46, 47, 48 e 50 tém excesso no consumo,
podendo rever as politicas de destinacdo de recpesa a frota. As DMU’s 35 e 36 possuem
excesso de gastos com despesas fixas, sendo mecessavar a frota, ou rever os custos do
veiculo. As DMU's 1, 2, 5, 6, 10, 19, 22, 48 e B8¢cessitam adotar estratégias para aumentar
0 numero de passageiros. Por fim, com exce¢do NMa$'D11, 12, 17, 39, 43, 44, 45 e 49,
todas as outras necessitam adotar estratégiasaparantar o numero de passageiros por
quilébmetro.

DMU
Ineficiente Benchmark 1 % 1 Benchmark 2 % 2 Benchmark 3 % 3 Bechmark 4 % 4




Méd. 1 Santa Catarinal 93,21%anta Catarina2 6,79%

Méd. 2 Gabardo2 78,08%Santa Catarinal 21,920

Méd. 3 Gabardo2 37,80%4Gabardo8 2,67% Santa Catarinal] 59,5306

Méd. 4 Santa Catarinal 61,27%anta Catarina2 20,29Y5anta Catarina3 8,54%Santa Catarina8 9,89%

Quadro 4 — Alvos alternativos para DMU's ineficienes em termos operacionais

Para todas as DMU'’s ineficientes foram construidle®s em termos operacionais,
mas por motivos de espaco disponivel foram supdasiteste artigo. O Quadro 4 apresenta
apenas o resumo dessas informacdes para quatro OMRE percentuais referem-se a
contribuicdo de cada DMU eficiente na formacéo ldo da DMU ineficiente. O veiculo 1 da
empresa Medianeira deve utilizar como referéncja?¥8 da eficiéncia do veiculo 1 e 6,79%
da eficiéncia do veiculo 2 da empresa Santa Catafin veiculo 2 deve utilizar como
referéncia 78,08% da eficiéncia do veiculo 2 dagB@#b e 21,92% da eficiéncia do veiculo 1
da empresa Santa Catarina. O Veiculo 3 deve uttimao referéncia 37,8% da eficiéncia do
veiculo 2 e 2,67% da eficiéncia do veiculo 8 daresgp Gabardo e 59,53% da eficiéncia do
veiculo 1 da empresa Santa Catarina. O Veiculové délizar como referéncia 61,27% da
eficiéncia do veiculo 1, 20,29% da eficiéncia dcub 2, 8,54% da eficiéncia do Veiculo 3 e
9,89% da eficiéncia do veiculo 8 da empresa SaatariGa.

4.2 Modelo de Eficiéncia em Vendas

O modelo de vendas busca medir a capacidade debdddaem ocupar o veiculo em
funcionamento. Commputsforam considerados o numero de funcionarios pawej passe
livre e o custo total com encargos, comatputsforam considerados a receita total com
passageiros e pessoas por quildmetro. A baixaépfi@ neste modelo demonstra a
ineficiéncia da sistematica de vendas da DMU eat & ao transporte por ela realizado e aos
meios disponiveis para a venda. O Quadro 5 apeeaénins valores descritivos das variaveis
e 0 Quadro 6 apresenta a correlacdo. Como se jpoceber, nenhuma correlagcéo ultrapassou
0,7.

N de Funcionarios/ C. total ¢/ Passe Rec. Total Pessoas/
veic. encargos Livre de Pass Km (IPK)
Méaximo 5,16 47.529,20 36.481,63 208.647,1(Q 17,20
Minimo 2,06 9.775,57 1.237,03 18.889,92 1,06
Média 3,28 30.568,80 14.976,02 103.857,4Q 2,64
Desvio Padréo 0,9p 8.014,18 8.926,85 44.470,99 2,15

Quadro 5 - Analise estatistica das variaveis utiladas em vendas

N de Funcionérios/ | C. total Passe Rec. Total Pessoas/
veic. c/encargos| Livre de Pass Km (IPK)
N de Funcionérios/ veic, 1,00 0,57 -0,16 0,25 0,02
C. total c/encargos 0,57 1,00 0,16 0,53 -0,11
Passe Livre -0,16 0,16 1,00 0,67 0,06
Rec. Total de Pass 0,25 0,53 0,67 1,00 0,20
Pessoas/Km (IPK) 0,02 -0,11 0,06 0,20 1,00

Quadro 6 — Correlagéo entre as variaveis utilizadasm vendas

ApoOs a analise estatistica, foi rodado o modelgetwlas para identificar a eficiéncia
das DMU'’s através das técnicas BCC voltada paratsnfpois o objetivo do modelo é



conseguir o menor uso dagputs considerando constantes ogtputs) super-eficiéncia, e
Fronteira Invertida. O Quadro 7 mostra os resulatipestudo.

Super- Ret. F. Super- Ret. F.
No. DMU Efic. | Efic. Escala Inver. | No. DMU Efic. Efic. Escala Invert.
1| Méd. 1 1,00] 0,73 Constante 0,6p 26| E. Dores8 0,83 0,65 Crescente 0}66
2 | Méd. 2 1,00] 1,04 Constante 0,88 27| S. Filhol 0,89 0,77 Constante 0,68
3| Méd. 3 1,00 | 1,00 Constante 0,95 28| S. Filho2 0,58 0,42 Crescente 0,38
4| Méd. 4 1,00 | 0,86 Constante 0,88 29| S. Filho3 0,93 0,78 Decrescentg 0|61
5| Méd. 5 1,00 | 0,88 Constante 0,89 30| S. Filho4 0,67 0,64 Constante 043
6 | Méd. 6 1,00 ] 0,59 Constante 0,66 31| S. Filho5 0,61 0,58 Crescente 0,40
7| Méd. 7 1,00 | 0,92 Constante 0,88 32| S. Filho6 1,00 0,83 Decrescente 0,65
8 | Méd. 8 1,00 | 1,00 Constante 0,91 33| S. Filho? 0,83 0,73 Constante 0,54
9| Méd. 9 1,00 | 1,06 Constante 0,86 34| S. Filho8 1,00 0,82 Decrescente 0,65
10| Gab. 1 1,00 | 0,79 Crescente 0,87 35| C. Oestel |1,00 1,09 Constante 0,6p
11| Gab. 2 1,00| 0,42 Crescente 0,65 36 | C. Oeste2 0,98 0,88 Crescente 0,95
12| Gab. 3 0,92 | 0,56 Crescente 0,65 37 | C. Oeste3 0,99 0,88 Crescente Q0,76
13| Gab. 4 0,87] 0,68 Crescentsg 0/6838 | C. Oested 0,98 0,90 Crescente 0,97
14| Gab. 5 0,86 0,66 Crescentsg 0{6839 | C. Oeste5 | 1,00 3,25 Constante 1,00
15| Gab. 6 0,93 0,83 Crescentsg 0{69%40 | C. Oesteb 0,98 0,85 Crescente 0,95
16 | Gab. 7 0,92 0,81 Crescente 0/7141 | C. Oeste7 0,97 0,77 Crescente 0,81
17| Gab. 8 1,00 | 1,25 Constante 0,6p 42| C. Oeste8 0,98 0,81 Crescente 0,69
18| Gab. 9 0,89] 0,75 Crescentsg 0{7143| S. Catar.1 | 1,00 0,46 Crescente 0,65
19| E. Doresl| 0,92 0,37 Crescentg 0/6Q14 | S. Catar. 2 | 1,00 0,79 Crescente 0,65
20| E. Dores2| 0,84 0,61 Crescents 0,6%45| S. Catar. 3 | 1,00 1,01 Constante 0,85
21| E. Dores3| 0,82 0,56 Crescents 0,6316 | S. Catar. 4 | 1,00 0,64 Crescente 0,65
22| E. Dores4| 0,84 0,52 Crescents 06247 | S. Catar.5 | 1,00 0,67 Crescente 0,65
23| E. Dores5| 0,83 0,61 Crescentg 0,6518 | S. Catar. 6 | 1,00 0,62 Crescente 0,65
24| E. Dores6| 0,82 0,60 Crescentg 06449 | S. Catar. 7 | 1,00 0,70 Crescente 0,65
25| E. Dores7| 0,83 0,60 Crescents 0i6%0| S. Catar. 8 | 1,00 0,48 Crescente 0,65

Quadro 7 — Eficiéncia das DMU’s de acordo com as mdas

No Quadro 7 fica evidenciado que existem 24 DMUisientes (1, 2, 3, 4, 5, 6, 7, 8,

9, 10, 11, 17, 32, 34, 35, 39, 43, 44, 45, 4648749, 50). Mas levando em consideracéo as
outras técnicas propostas, somente a 39 mostrefiegesnte em todas as anélises. As DMU'’s
2,3, 8,9, 17, 35 e 45 também se mostraram efesemo aspecto de Super-eficiéncia, mas
foram ineficientes na Fronteira Invertida. Provawehte esta ineficiéncia ocorreu porque, nas
DMU’s 2, 3 e 8 foi atribuido um peso muito grand@egoa variavel “passe livre” e nas DMU'’s
9, 17, 35 e 45 foi atribuido peso muito grande pavariavel “niumero de funcionarios”. Para
as demais DMU’s que se mostraram eficientes nagmananalise e ineficientes nas outras,
foi atribuido peso excessivo para as variaveisgplig® e numero de funcionarios também.
As analises de Super-eficiéncia e Fronteira Indarge mostraram mais eficientes para a
determinacao da melhor DMU, pois levam em consgderas falhas de excesso de peso para
uma unica variavel. Das DMU'’s eficientes, 13 apném® retornos constantes de escala, 9
apresentam retornos crescentes e duas apresembanoselecrescentes, ou seja, para a maior
parte das DMU’s o aumento da eficiéncia de umaavalipode proporcionar aumentos de
mesma proporgao nas outras variaveis.

Com relacao as estratégias a serem adotadas jper@rsusuas falhas, as DMU’s 27,
29, 30 e 33 possuem excesso de funcionarios, podexvir a necessidade de todos os
colaboradores contratados. Ja as DMU’s 19, 283&937, 38, 40, 41 e 42 no custo total com
encargos para manter o veiculo, podendo fazer un#isa de custos para reduzir



desperdicios com a frota. A DMU 19 necessita adsgtiatégias para aumentar a receita com
as vendas. Por fim, as DMU’s 12, 13, 14, 15, 1620321, 22, 23, 24, 25, 26, 27, 30,31 e 33
necessitam adotar estratégias para aumentar o oudeerpassageiros por quildmetro.
Também, para esse modelo de avaliacdo foram calsdralvos alternativos para as DMU’s
ineficientes. Os alvos séo constituidos de peregnteferem-se a contribuicdo de cada DMU
eficiente na formagéo do alvo da DMU ineficienamelhante aos apresentados no Quadro 4,
porém por questao de espaco foram suprimidos dmart

4.3 Modelo de Eficiéncia Global

O terceiro modelo de avaliacdo é obtidos da jusigfo dos dois anteriores e busca
retratar a eficiéncia das operacdes de negocioBiass, ou seja, eficiéncia conjunta de uso
da frota e venda da capacidade oferecida. Poréssfoamado de modelo global. No Quadro 8
sao apresentados alguns valores descritivos didy et

N de Funcionarios/ Despesas C. total Pessoas/
Combustivel veic. Fixas/veiculo c/encargos | Km (IPK) Lucro
Méximo 12.901,35 5,17 79,37 47.529,21 17,20 183.882,17
Minimo 1.138,68 2,06 40,76 9.775,57 1,06| -11.720,66
Média 6.250,53 3,28 53,24 30.568,75 2,64 73.288,69
Desvio Padrdo 2.421,83 0,92 13,42 8.014,18 2,15| 40.775,47

Quadro 9 - Analise estatistica das variaveis utiladas no modelo Global

Na analise foram consideradas todas as variaveismbalelos anteriores. Devido ao
fato de algumas possuirem correlacdo muito ele@daores que 0,7), estas foram
suprimidas. Na nova proposi¢cao, nenhuma variatelpdssou 0,7, como mostra o Quadro 9.
Neste modelo ajustado, foram considerados comatso consumo, combustivel, nimero de
funcionarios por veiculo, despesas fixas por veieutusto total com encargos, cooautputs
foram considerados o lucro e pessoas por quiloniiRi€). A baixa eficiéncia neste modelo
demonstra problemas com a sistematica de vendaglagiio aos aspectos operacionais de
manutenc¢do do negdcio, com repercussao no lueriddigla empresa.

N de Funcionarios/ Despesas C. total Pessoas/

Combustivel veic. Fixas/veiculo c/encargos Km (IPK) Lucro
Combustivel 1,0 0,17 0,37 0,66 -0,25 0,68
N de Funciondrios/ veic. 0,17 1,00 0,42 0,57 0,02 0,16
Despesas Fixas/veiculo 0,87 0,42 1,00 0,52 0,31 0,22
C. total c/encargos 0,66 0,57 0,52 1,00 -0,11 0,38
Pessoas/Km (IPK) -0,26 0,02 0,31 -0,11 1,00 0,24
Lucro 0,68 0,16 0,22 0,38 0,24 1,00

Quadro 9 - Analise estatistica das variaveis utiladas no modelo Global

Apdbs a andlise estatistica, foi rodado o modelbajlpara identificar a eficiéncia das DMU'’s
atraves das técnicas BCC voltada para inputs ¢poigetivo do modelo é conseguir o menor
uso dosnputsconsiderando constantesasgputs) super-eficiéncia, e Fronteira Invertida. O
Quadro 10 mostra os resultados do estudo.

Super- Ret. F. Super- Ret. F.
No. DMU Efic. Efic. Escala Inver. | No. DMU Efic. Efic. Escala Invert.
1| Méd. 1 0,88 | 0,13 Crescentg 0,6226 | E. Dores8 0,88 0,41 Crescentg 0}76
2 | Méd. 2 0,94 | 0,15 Crescentg 0,8827 | S. Filhol 0,66 0,42 Crescentg 0,48
3| Méd. 3 0,91 | 0,18 Crescentg 0,8628 | S. Filho2 0,65 0,11 Crescentg 0,38




4| Méd. 4 0,88 | 0,25 Crescentg 0,6729 | S. Filho3 0,67 0,44 Crescente 0,39
5| Méd. 5 0,88 | 0,24 Crescentg 0,7030 | S. Filho4 0,64 0,29 Crescente 0,38
6 | Méd. 6 0,92 | 0,06 Crescentg 0,6431 | S. Filho5 0,65 0,27 Crescentg 0,38
7| Méd. 7 0,88 | 0,28 Crescentg 0,7332 | S. Filho6 0,67 0,49 Crescentg 043
8 | Méd. 8 0,88 | 0,37 Crescentg 0,7133 | S. Filho7 0,66 0,39 Crescentg 0,48
9| Méd. 9 0,88 | 0,41 Crescentg 0,6934 | S. Filho8 0,67 0,47 Crescente 0,39
10| Gab. 1 0,96 | 0,28 Crescentg 07335 C. Oestel 0,67 0,41 Crescentg 0,40
11| Gab. 2 1,00 | 0,29 Crescente 0,98 36| C. Oeste2 0,70 0,36 Crescentg 0,54
12| Gab. 3 0,94 | 0,27 Crescente 0,58 37 | C. Oeste3 0,67 0,34 Crescente 0,41
13| Gab. 4 0,92 | 0,48 Crescentg 0/8138 | C. Oeste4 0,71 0,37 Crescentg 0,57
14| Gab. 5 0,92 | 0,46 Crescentg 0/8239 | C. Oeste5 1,00 3,99 Constanteg 0,81
15| Gab. 6 0,94 | 0,67 Crescentg 0/7840 | C. Oesteb 0,71 0,34 Crescentg 0,53
16 | Gab. 7 0,93 | 0,64 Crescentg 0]7741 | C. Oeste7 0,67 0,26 Crescentg 0,40
17 | Gab. 8 1,00 |153 Constante 1,00| 42| C. Oeste8 0,67 0,27 Crescente 0,40
18| Gab. 9 0,92 | 0,57 Crescentg 0/8243| S. Catar. 1 | 1,00 0,26 Crescente) 0,90
19| E.Doresl | 093] 0,16 Crescenté 0i8&14 | S. Catar. 2 | 1,00 0,65 Crescente) 0,74
20| E. Dores2 | 0,89 | 0,38 Crescenté 0i8Q15| S. Catar. 3 | 1,00 0,70 Crescente) 0,72
21| E.Dores3| 0,88| 0,27 Crescente 07316 | S. Catar. 4 | 1,00 0,42 Crescente| 0,60
22| E.Dores4 | 0,88 | 0,24 Crescente 0,747 | S. Catar.5 | 1,00 0,49 Crescente| 0,70
23| E. Dores5| 0,88 | 0,35 Crescenté 07318 S. Catar. 6 | 1,00 0,43 Crescente) 0,74
24| E.Dores6| 0,88| 0,32 Crescenté 0699 | S. Catar. 7 | 1,00 0,58 Crescente) 0,87
25| E. Dores7 | 0,88| 0,33 Crescente 0j750| S. Catar. 8 | 1,00 0,22 Crescente| 0,62

Quadro 10 - Eficiéncia das DMU’s de acordo com o na@lo Global

No Quadro 10 fica evidenciado que existem onze Ddvieficientes (11, 17, 39, 43,
44, 45, 46, 47, 48, 49 e 50). Mas levando em censgdo as outras técnicas propostas,
somente a 17 mostrou-se eficiente em todas assesalh DMU 39 também se mostrou
eficiente na Supereficiéncia, mas foi ineficienseRmonteira Invertida, provavelmente porque
foi atribuido muito peso para a varidvel combustiRara as demais que se mostraram
eficientes na primeira analise e ineficientes nasas, nas DMU’s 45, 47 e 49 foi atribuido
peso excessivo para a variavel namero de funcimsiarias DMU’s 42, 46, 48 e 50 foi
atribuido peso excessivo para a variavel despesss dom o veiculo e nas DMU’s 11 e 44
foi atribuido peso excessivo para a variavel ctstal com encargos. As andlises de Super-
eficiéncia e Fronteira Invertida se mostraram nefiisentes para a determinacdo da melhor
DMU, pois levam em consideracdo as falhas de esc#sspeso para uma Unica variavel.
Grande parte das DMU'’s (48) apresenta retornosendss de escala, ou seja, 0 aumento da
eficiéncia de uma variavel pode proporcionar aup®mbais que proporcionais nas outras
variaveis.

Com relacdo as estratégias a serem adotadas paneersusuas falhas, todas as
DMU’s ineficientes possuem excesso de gastos embusiivel por quildbmetro rodado,
podendo fazer um estudo de custos com diesel, @veiotas percorridas pelo veiculo
buscando a otimizagcdo ou encontrar outro fornecqderofereca um preco mais barato. Ja
todas as DMU’s menos as da empresa Centro Oestexéesso de gastos com despesas
fixas, sendo necessario renovar a frota, ou regsectugstos do veiculo. As DMU’s 15 e 23
possuem excesso de funcionarios, podendo revecessidade de todos os colaboradores
contratados. As DMU’s 1, 2, 3, 4, 6, 7, 9, 15,19, 21, 29, 31, 32, 34, 35 e 37, necessitam
adotar estratégias para aumentar o numero de eassad’or fim, com excecdo das DMU'’s
13, 14, 23, 24, 26, 37, 39 e 42 todas as outrassegam adotar estratégias para aumentar as
receitas da empresa e diminuir 0s custos para aamerucro liquido. Alvos alternativos
para as DMU'’s ineficientes ndo sdo aqui apresestpdoquestdes limitacdo de espaco.



5. Conclusoes e contribui¢cdes do estudo

O estudo visou identificar relacdo existente eagevariaveis e identificar quais das
Unidades de Tomada de Decisédo de transporte anlsfiv mais eficientes, além de propor
alternativas estratégicas para o aumento da efieiédas outras DMU’s através de
benchmarke da identificagdo de pontos falhos nas variaweiseguir serdo relatados os
resultados do estudo.

Os resultados descritos acima mostram que a emfifgpeesso Medianeira”, mesmo
possuindo vantagem em termos absolutos com refs;@mpresas de menor porte, hdo pode
ser considerada a mais eficiente em termos opeasi@ globais, tornando equivocado o
argumento das demais empresas neste sentido.

Deve-se destacar que uma DMU da empresa Gabardeseappu o0 melhor
desempenho dentre todas as analisadas, mostrameterdr eficiéncia na alocacdo de
recursos, capacidade operacional, venda de passagetorno esperado. A empresa Santa
Catarina mostrou melhor desempenho no conjuntdiiéld’s na analise BCC voltada para
inputs também merecendo destaque.

O presente artigo oferece uma contribuicdo sigatifra tanto tedrica quanto pratica,
identificando condi¢cdes particulares da situacatraltsporte coletivo em Santa Maria, assim
como meétodos para poder reverter essa situacaccalpo tedrico, o trabalho une trés
técnicas para calculo do DEA que facilitam a deteagio da DMU mais eficiente e dirimem
as falhas da analise, aléem de utilizar trés modeistntos que analisam a eficiéncia em
termos operacionais, de vendas e globais. No camtizo, corrige uma falha muito comum
praticada constantemente pelos estudiosos, ondgdeoam somente os lucros e o tamanho
das empresas como medida de eficiéncia. O estumlmyprque nem sempre as maiores
empresas sdo as mais eficientes sendo um equivosiderar que a empresa “Expresso
Medianeira” é a mais eficiente empresa de transmaiietivo da cidade.
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