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Resumo

Neste artigo, desenvolveu-se um conjunto de modelos que explicam a escolha racional entre viajar de 6nibus ou de avido. Para
realizar tais objetivos, utilizou-se um modelo basico de microeconomia, no qual o agente representativo ao tentar maximizar sua
fungdo utilidade deverd escolher um mddulo de transporte para realizar a viagem que permite obter este resultado. Fez-se
também a associagdo entre renda minima para se viajar de avido e a distancia a ser percorrida. Conclui-se que ha uma relagio
negativa, isto é, conforme a distancia a ser percorrida aumenta, o valor da renda minima para se viajar de avido decresce. Tal
fendmeno decorre, basicamente, da relagio negativa entre precos relativos (valor da passagem aérea (R$/KM) sobre o da
passagem rodoviaria) em fungio da distancia a ser percorrida. Isto é, conforme a distancia da viagem aumenta, menor é o prego
relativo acima definido. Entendendo renda minima para se viajar de avido como uma restri¢do aos individuos, entende-se
porque quanto maior a distdncia, maior é o nimero potencial de passageiros a utilizar avido: a renda minima para usar este
modo de transporte decresce em fungio da distancia.

Palavras-Chave: agente representativo; tempo de viagem; cesta padrdo de bens; escolha racional; competicdo intermodal.

Abstract

In this paper it was elaborated a set of models to explain the rational choice between traveling by bus or airplane. It was used
a basic model of microeconomics so the economic agent will choose the mode of transport that maximize his utility function.
Moreover, it was estimated the relation between minimum income earned by the agent to travel by airplane and the distance to
be traveled. It was found that there is an inverse relationship, as the distance to be traveled is increased the value of the
minimum income is decreased. This phenomenon arises from the inverse relationship between relative prices and distance to be
covered. Assuming the minimum income to travel by plane as a restriction on individuals, it was deduced that a greater distance
increases the potential number of people using airplane, as well the minimum income to use this mode of transport decreases
with greater distance.
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1. Introducao

Recentemente, tem-se observado um aumento exmressivnimero de passageiros que
utilizam avido como modulo de transporte. De acombon dados do Departamento
Aeroviario do Estado de Séo Paulo, a quantidadpadeageiros passou de 1,3 milhdo para
1,7 milhdo de 2009 a 2010, o que representa um retoneen torno de 304 Muitos fatores
poderiam estar influenciando este resultado, pemgo, aumento da renda como um todo,
maior concorréncia entre empresas aéreas, maioragab do tempo. Assim, para ilustrar a
intuicdo do modelo elaborado e da importancia doaieseguem alguns autores que
realizaram estudos semelhantes ou relacionadogjetivo deste trabalho.

Batti e Faria (2011) realizam uma analise, com basecustos diretos de cada modulo, sobre
as vantagens do transporte aéreo sobre o rodoyare o transporte de cargas. Os autores
apontam algumas caracteristicas do transporte i@imvque podem influenciar nesta
decisdo: numero expressivo de pedagios nas estra&steza quanto as condi¢cdes de
seguranca (roubo, por exemplo); condicbes das rasioade média da frota de veiculos de
cargas. Com base nos custos fixos e custos vasjaa@icluiram que a modalidade rodoviaria
€ mais eficiente nas rotas de pequena distancigassm que nos médios e longos percursos, a
modalidade aérea é a mais adequada. A vantagemeldagesidiria na sua grande
flexibilidade e na facil integracdo com os dema@sgportes. A vantagem da modalidade
aérea estaria, por sua vez, na sua velocidadeyaseg comodidade e adequacao para

transportar itens de alto valor agregado e produeosciveis.

Brito e Strambi (2007) estimam o valor subjetivo témpo de viagem de motoristas em
deslocamentos rodoviarios, bem como analisam def@uea esse valor modifica-se em
funcdo das caracteristicas do motorista e da via@@racordo com 0s autores, as variaveis
mais relevantes foram: renda do motorista, pagameetpedagio, motivo ou duracédo da
viagem e sexo do motorista. A importancia destedesteside no fato de que ele capta a idéia

do custo de oportunidade do tempo gasto na viagem.

! Dados obtidos no jornal o Estado de S&o Pauldéde fevereiro de 2011. “Paulistas trocam carroapiio e
voos regionais crescem 41% no Estado”
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Gomes e Marujo (2007), baseados em informacdese salstos de diversas categorias,
desenvolvem um modelo que explica a escolha do imdatutransporte mais adequado para
realizar uma determinada viagem entre cidades. @$0% analisados foram: custo de
infraestrutura; custos incorridos na aquisicdo eutencdo de veiculos; custo de operacao;
externalidades (acidentes, congestionamento, lmarulboluicdo) e custo de oportunidade do
tempo. Conclui-se que as vantagens do Onibus sdto reuidentes quando se trata de
pequenas distancias a serem percorridas. Os faopéisativos envolveriam capilaridade das
rodovias que possibilitariam grande cobertura gifar do sistema de transporte como um
todo. A desvantagem, no entanto, surge do custpdeunidade do tempo gasto em viagens
de grande distancia, bem como de outros problenads,como: topografia da regido,
temperaturas extremas (muito frio ou muito calaguestdes envolvendo seguranca (roubo ou
situacao da rodovia, por exemplo). Os autores vhsegue o crescimento da renda e a queda
nas tarifas aéreas poderiam conduzir a uma alteraganatriz de transporte no Brasil, bem
como em mudancas nas preferéncias do consumiddasTestas modificacbes poderiam

exigir politicas publicas em sintonia com as mesmasforme 0s autores.

O objetivo deste artigo € contribuir com essa diséa, apresentando um conjunto de
modelos que explicam a escolha 6tima do moduloraesporte para realizar uma dada
viagem. Ademais, relacionou-se renda minima paraagar de avido em funcéo da distancia
a ser percorrida. Trata-se de uma abordagem muntples, mas que elucida alguns dos

fatores por tras da selecdo do modo de transpaiteadequadd.

Na secao 2, apresentam-se 0 modelo e as hipotasead Na secdo 3, associa-se a renda
minima para se viajar de avido em funcao da digtAngantendo as hipoteses iniciais. Na
secdo 4, relaxam-se as hipoteses referentes ao tgaspo na rodoviaria e no aeroporto e se
obtém uma nova curva de renda. Por fim, mantendbi@&eses do modelo anterior e
estimando precos de passagem (aérea e rodoviémna,R$/KM) em funcdo da distancia a ser
percorrida, obtém-se uma nova curva de renda mipana viajar de avido em funcdo da

distancia. Na ultima secao, apresentam-se as &diedie as implicacbes do modelo.

2 A motivagéo do tema escolhido para este trabative-ge ao artigo de Brand&o e Abreu (2003).
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2. Modelo Geral e Hip6teses Basicas

A questdo envolve a decisdo de um individuo emaopec uma determinada distancia,

devendo optar por um dos seguintes modulos depiaties 6nibus ou aviao.

Antes de iniciar a apresentacdo do modelo, deveserever o que € a fungéo utilidade. De
acordo com Varian (2006): “Auncéo de utilidadeé um modo de atribuir um nimero a cada

possivel cesta de consumo, de modo que se atrillisacestas mais preferidas nameros

maiores que os atribuidos as menos preferidasé|sicestdx,, X,) sera preferida ay,, ,)

se e somente a utilidade (e, x,) for maior que a utilidade dgy,, y,) .”

Este sera o principio da abordagem do modelo debéde: 0 agente representativo devera
escolher viajar de 6nibus ou de avido e esta deefiara 0 consumo de sua cesta de bens,

no caso uma cesta de produtos e consumo de lazer.
As hipéteses basicas do modelo séo:
a) Existem apenas dois modos de transporte: Onibusie;a

b) O transporte de avido € oferecido a partir de umagewn de no minimo 200

quildmetros;
c) O transporte de 6nibus é oferecido para uma viatgno maximo 3.000 quildbmetros;

d) Tanto 6nibus quanto avido possuem caracteristigagicas (mesmas acomodacoes).

A Unica diferenca é que o avido € mais rapido agoay@nibus;

e) Os individuos ndo escolhem a distancia percoritae dada, ou seja, 0s passageiros

precisam percorrer uma distancia “d” e devem gmbardnibus ou aviao;

f) Viajar de avido ou 6nibus traz desutilidade dexaddempo gasto na viagem e ao seu

respectivo desconforto (perda de lazer);
g) Todos os individuos possuem as mesmas preferéncias.

O problema do agente representativo é maximizaradncao utilidade dada uma restricao

orcamentaria. A funcéo de utilidade é dada por:
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U; = Inc; — AT;

Onde:

I = A (se ele viaja de aviao) ou O (se ele viajadaébus)

¢; = quanto ele consome de uma cesta padrao de bens

A = fator de penalidade aplicado sobre tempo perdido numa dada viagem

T; = tempo gasto na viagem

d = distancia percorrida na viagem

=~
Il

velocidade média do meio de transporte em questao

t; = tempo gasto no aeroporto (i = A)ou na rodoviaria (i = 0)

A seguir, define-se a restricdo orgamentaria dividdo como:

M = Pcc; + dP;

M = renda disponivel

P. = pregco médio da cesta padrao de bens

P; = preco médio pago por quildometro utilizando o transporte "i"

A ideia geral é que o avido apresenta preco deerig@R$/KM) superior ao do 6nibus. Logo,
quando um consumidor usa avido, sobra menos reardacpnsumir outros bens (no caso, a
cesta padréo de bens). Por outro lado, ele apeessrior desutilidade em relacédo ao tempo
gasto na viagem (avido € muito mais rapido e agoel lazer € menor). As variaveis

exdgenas do modelo séo:

M,d,P., Py, Py, 4, Vs, Vo, ta, to
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Isolando quantidade consumida da cesta padraomde be
Aviao:

M —dpP,
“= TR
Cc

Onibus:

M —dP,

Individuo viaja de avido se:

U, > U,

2 1 (M_dPA) A<d+t>>l (M_dp") A(d+t)
TR, 7 A v O

Na préxima etapa deste artigo serdo desenvolvidss mhodelos, a fim de associar renda

minima para se viajar de avido em funcao da digténser percorrida.

3. Primeiro Modelo

O primeiro modelo apresenta as seguintes hipoteie®nais:

i) O tempo gasto na rodoviaria ou no aeroportore;ze

i) Os precos das passagens nao variam em funcdistdacia, isto €, eles sao fixos.
Abaixo seguem os valores das variaveis exdgenas:

P. = R$ 510,00 (prego da cesta padrio é igual ao salario minimo vigente)

P, = R$ 0,59 por quildometro

P, = R$ 0,18 por quilometro

A =10,0045
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V, =800 Km/hora
Vo = 65 Km/hora
tA = tO == O

Os precos das passagens de avido e onibus forahohtravés de regressdo economeétrica,

conforme seréa explicitado mais adiante.

Para obter a renda minima, deve-se igualar asladiis de se viajar de 6nibus e avido e, a
partir disto, extrair a renda que iguala as duag@as dados os valores de todas as variaveis,

controlando a distancia.

l(M—dPA) A<d+t)—l (M—dP0> A<d+t>
"R v, )T TR vy O

d d
In(M = dP}) = 2 (3 + &) = In(M — dPp) = A (o~ + 1, )

A 0
l(M_dPA>—/1<d+t d t)
"\m—ap,) "\, ATy, Tt

dP, — dP,e®
Min = ——25 —
Onde:
B—A<d+t d t)
M\, oy, O

M,,in = renda minima para se viajar de aviao e percorrer uma distancia "d"
Lembrando que neste modelo:
tA = to =0

Plotar-se-4 o gréafico de renda minima em funcadistancia (grafico 1J:

% A funcéo nao é linear, embora pareca visualmente.

93



JTL-RELIT Journal of Transport Literature vol. 6,n. 2 (2012)

Graficol
7600

7400
7200

7000 4”/////////,
6800 4”/////////'

6600 ’/////////,i,,///////”'

0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500

Distancia aser percorrida

Renda Minima (reais)

6400

6200

A correlacao positiva decorre do seguinte fatoreg@s fixos, conforme a distancia aumenta,
a viagem torna-se cada vez mais cara e, portards aindividuo tem de abrir méo de
consumir outros bens. Resultado: viajar de 6nibadepapresentar uma grande vantagem
quando se trata de uma longa viagem, visto que@oetia de recursos é muito relevante e
isto se reflete numa maior cesta de bens. Apemg@dnios de renda mais elevada viajariam
de avido a medida que a distancia da viagem aumentavez que para eles a queda na renda
destinada ao consumo da cesta € irriséria e o gdehdilidade resultante na economia de
tempo supera aqueles relacionados a queda no cordaucesta padrao (insignificante). Este
fendbmeno estad relacionado com a utilidade margal cesta de bens: individuos
extremamente ricos apresentam utilidade marginaledta préxima a zero, logo, ganhar ou

perder uma unidade em nada faz diferenca, o que@wa quando viajam de aviao.

Dadas as hipdteses acima, deseja-se saber o goe@@om a curva de renda minima

guando se aumenta o fator de penalidade aplicdwte acduracéo do tempo da viagem.
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Neste caso, a curva de renda minima desloca-sébam@ (grafico 2). Portanto, a economia

de tempo torna-se mais importante.

Da mesma forma, também se quer saber 0 que acaweca curva de renda minima quando

h& um aumento no preco da passagem de aviao.
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Aqui a curva de renda minima (grafico 3) deslocgae cima, restringindo o nimero de
passageiros que vao utilizar aviado como modo depate para todas as distancias (renda

minima aumenta para toda distancia).

4. Segundo Modelo

O modelo 2, por sua vez, apresenta as seguintéebgs adicionais:

i) O tempo gasto na rodoviaria ou no aeroportderelite de zero. Mais especificamente:
ty = 1,0 hora

to = 0,5 hora (30 minutos)

i) Os precos das passagens nao variam em funcdistdacia, isto €, eles sao fixos.

Novamente, plotar-se-a o grafico de renda minimatitmp 4):
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Deseja-se saber a razdo pela qual a nova curveertia rminima exibe este formato.
Inicialmente, o tempo superior de perda no aeropionpde um novo custo sobre viajar de
avidao. Conforme a distancia a ser percorrida aumenmttempo perdido no aeroporto é
compensado pelo menor tempo gasto na viagem e avid® torna-se vantajoso (renda
minima comeca a cair). Num dado ponto, devido aesos fixos, a viagem comeca a ficar
muito cara, restringindo o numero de individuos guportam a queda na cesta de bens

(classe econdmica mais favorecida) e, portantenda minima comeca a crescer.
5. Modelo Final

Finalmente, o modelo 3 apresenta as seguintesesg®adicionais:

i) O tempo gasto na rodoviaria ou no aeroporto setém diferente de zero. Mais

especificamente:
ty = 1,0 hora
to = 0,5 hora (30 minutos)

i) Os precos das passagens variam em funcao t#adis, isto €, eles ndo sao fixos.
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Para realizar este experimento, foram coletadosehsite das empresas alguns dados sobre
precos de viagens utilizando os dois modulos desprarte. A data de coleta foi em 20 de
maio de 2010 e a data da viagem refere-se ao dide3haio do mesmo ano. A amostra
escolhida envolve dados para diferentes distacias de permitir a realizacdo da estimacéo
econométrica. Os pregcos da passagem aérea referam-galor minimo observado para
determinado destino, ao passo que o preco da massagdovidria representa o valor
referente ao modelo de Onibus convencional. Todbgrecos referem-se apenas a uma

viagem de ida (compra por antecedéncia). A seguabela referente a avido e 6nibus:

Tabela 1 - Aviao

Origem Destino Preco Distancia R$/Km

Sao Paulo Ribeirdao Preto 152.00 330.00 0.46
Sdo Paulo RIJ 282.00  429.00 0.66
Sdo Paulo Marilia 251.00  438.00 0.57
Sdo Paulo Juizde Fora 251.00 495.00 0.51
Sao Paulo Uberaba 479.50  496.00 0.97
Sdo Paulo Joinvile 256.00 520.00 0.49
Sao Paulo Londrina 268.00 532.00 0.50
Sdo Paulo Presidente Prudente 194.00 558.00 0.35
Sao Paulo Belo Horizonte 275.00 586.00 0.47
Sdo Paulo Uberlandia 301.00 605.00 0.50
Sdo Paulo Maringa 530.00 628.00 0.84
Sdo Paulo Florianopolis 279.00  705.00 0.40
Sdo Paulo Vitéria 296.00 957.00 0.31
Sdo Paulo Foz do lguacu 312.00 1,028.00 0.30
Sdo Paulo Brasilia 321.00 1,029.00 0.31
Sdo Paulo Porto Alegre 344.00 1,119.00 0.31
Sao Paulo Pelotas 627.00 1,372.00 0.46
Sdo Paulo Rondonopolis 782.00 1,417.00 0.55
Sdo Paulo Uruguaiana 1,113.00 1,534.00 0.73
Sao Paulo Palmas 436.00 1,797.00 0.24
Sdo Paulo Salvador 395.00 1,979.00 0.20
Sao Paulo Sinop 1,019.00 2,135.00 0.48
Sdo Paulo Tucurui 747.00 2,656.00 0.28
Sdo Paulo Recife 494,00 2,672.00 0.18
S3o Paulo Teresina 505.00 2,806.00 0.18
Sdo Paulo Belém 494,00 2,971.00 0.17

Fonte: TAM e GOL
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Tabela 2 - Onibus

Origem Destino Preco Distancia  R$/Km

Sao Paulo Sorocaba 21,00 95,00 0,22
Sdo Paulo Campinas 21,00 96,00 0,22
Sao Paulo Araraquara 51,61 288,00 0,18
S3o Paulo Parati 43,86 298,00 0,15
Sao Paulo Bauru 63,04 326,00 0,19
Sdo Paulo RIJ 75,00 429,00 0,17
Sdo Paulo Marilia 80,49 438,00 0,18
Sdo Paulo Aracatuba 90,00 524,00 0,17
Sao Paulo Belo Horizonte 97,00 586,00 0,17
Sdo Paulo Vitdria 133,00 957,00 0,14
Sao Paulo Porto Alegre 155,00 1.119,00 0,14
Sdo Paulo Caruaru 304,50 2.530,00 0,12
S3o Paulo Juazeiro Do Norte 322,00 2.642,00 0,12
Sdo Paulo Recife 317,50 2.672,00 0,12
Sdo Paulo Campina Grande 360,00 2.684,00 0,13
S3o Paulo Jodo Pessoa 365,50 2.788,00 0,13
Sdo Paulo Belém 397,00 2.971,00 0,13
Sao Paulo  Sao Luiz 349,00 2.992,00 0,12
S3o Paulo Fortaleza 347,00 3.094,00 0,11
Sdo Paulo Parnaiba 399,00 3.143,00 0,13
S3o Paulo Teresina 361,00 2.806,00 0,13

Fonte: Viacao Itapemirim, Cometa e Reunidas

A seguir, estimou-se um modelo de regresséo lipaea cada modulo de transporte: preco
(R$/Km) em funcdo da distanciBeseja-se apenas sab&omo o preco (R$/KM) se altera

em funcéo da distancia.

Seguem abaixo os resultados das regredsées:

P, = 0,188 — 2,319x107%d

P, = 0,615 — 1,444x10"*d

A sequir, colou-se a regressao na equacao abaixo:

dP, — dP,e®

Mpin = 1 — B

* Nos modelos 1 e 2, calculou-se os precos de avibus fixando d = 200 quilémetros.

12
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Onde:

pa(Era-tot,)
T\, Mt oy, °

Desta forma, obtém-se o novo gréafico de renda nairpara se viajar de avido em funcéo da

distancia (grafico 5):
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Comparando com os gréaficos dos modelos anterigréfido 6):
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Grafico6
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Deseja-se saber o motivo pelo qual a nova cunegéativamente inclinada. Para responder a
isto, utilizar-se-a4 o auxilio de um grafico (gréfi¢) e duas tabelas (tabelas 3 e 4). Suponha
que um individuo ganhe R$ 3.000 e necessite perc@rs00 quildbmetros. De acordo com 0s
modelos 1 e 2, ele utilizara 6nibus; no entantdp peodelo 3, o individuo ird de aviao.
Inicialmente, deve-se observar que o preco relgvbo/Onibus) cai conforme a distancia

aumenta.
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Tabela 3 - Pregos de viagem fixos
o Preco do Valor da viagem Preco do Valor daviagem Economiade Tempo daviagem
Distancia Renda o s o o .
onibus Onibus avido avido recursos horas (6nibus)
2.500 3.000 0,18 459 0,59 1.467 1.008 38
Tabela 4 -Pregos de viagem varidveis conforme a distancia
o Preco do Valor da viagem Preco do Valor daviagem Economiade Tempo daviagem
Distancia Renda o s o o .
onibus Onibus avido avido recursos horas (6nibus)
2.500 3.000 0,13 326 0,25 637 311 38

Na primeira tabela (precos fixos), a economia aeinss ao se tomar um O6nibus € muito
relevante (R$ 1.008), o que se reflete num aumenrsideravel da cesta de bens que acaba
superando a desutilidade do passageiro realizar wiageem desgastante de 38 horas. Na
segunda tabela (pregos variaveis), a economia @peémas R$ 311, o que acaba néo
compensando as mesmas 38 horasgo, & medida que a distancia da viagem aumenta,
preco relativo da passagem avido/onibus cai, ddixacessivel a viagem de avido a um
maior niumero de individuos (renda minima cai). Bfoé possivel porque a economia de
dinheiro ao se viajar de 6nibus cai muito quandpresos sdo variaveis, 0 que ndo compensa

a desutilidade do enorme tempo despendido na viaBanma viagens de pequena distancia,

® Os precos de transporte (avido e 6nibus) posséeims\wcasas decimais. Por isso, o resultado dépiiuatao
do preco pela distancia na tabela néo é igual o t@al da viagem indicado.
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somente individuos de renda elevada podem se bemefio avido, visto que para eles a
queda na renda € irrisoria, afetando muito pousoaadesutilidade referente a diminui¢éo do

consumo da cesta padrdo. Dai o formato da novad&venda minima.

Conclusao

Elaborou-se neste artigo um conjunto de modelos exydicam a escolha do mdédulo de
transporte para se realizar uma dada viagem. Qbsergue existe utnade-offentre tempo
gasto numa viagem e consumo de uma determinada padtdo de bens: viajar de avido
permite maior economia de tempo (o que implica uenan nivel de desutilidade com relacédo
ao tempo gasto na viagem); porém, isto ocorre dacda cesta padrdo de bens a ser
consumida. Verificou-se que a relacéo entre renidéma para se viajar de aviao e distancia a
ser percorrida € positiva quando os precos dasgaiss (reais por quildmetro) dos modos de
transporte sao fixos e o tempo gasto na rodoviarino aeroporto é zero. Quando se relaxa a
segunda hipoétese, ou seja, 0 tempo gasto no a&wapara rodoviaria passa a ser diferente de
zero, observa-se que a relacdo entre renda minidisténcia apresenta formato em U. Por
fim, considerando a hip6tese anterior e incluindecps variaveis (R$/KM), detecta-se uma
relacdo negativa entre renda minima e distanciasa®a-se que o ultimo modelo € o mais
complexo e 0 que se aproxima mais da realidade.rEéstiltado explica porque quanto maior
€ a distancia, maior € o numero potencial de iddim$ que utilizariam o avido: a renda

minima decresce com o0 aumento da distancia e, oheste, 0 seu poder de restricdo diminui.

A partir dos dados que introduzem o presente thabalode-se perguntar: que fatores tratados
no modelo poderiam explicar o fen6meno do aumesrtpaksageiros utilizando avido? O

primeiro fator € o preco da passagem de avido.ilmaado que ha uma queda geral no preco
da passagem aérea, sabe-se que a curva de rendmrpara se viajar de aviao desloca-se
para baixo e ocorre um aumento no numero potedeipbssageiros que utilizam este modulo
de transporte, corroborando a noticia de jornabeClaisar que o valor de todas as outras
variaveis exogenas se mantém, o que implica dizexr preco relativo da passagem

aviao/o6nibus também cai para qualquer distance pexcorrida.

O segundo fator é o aumento do nivel de renda. Dadeadeterminada distancia (500 km, por
exemplo), sabe-se que existe um nivel de rendarmaipara se viajar de avido. Deste modo,

ao pensar que entre dois periodos de tempo todosloses das variaveis exdgenas se
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mantém e que ocorre um aumento geral do nivel m¢garda populagédo, entdo havera uma

elevacdo do numero de passageiros que percorrégtaaaia de 500 km utilizando aviéo.

O terceiro e ultimo fator € algo mais abstrato. plasente sociedade sabe-se que o0s
individuos passam a valorizar mais o tempo, o guefiea que as horas de lazer também tém
sido valorizadas cada vez m&iEste raciocinio quer dizer que o fator de pendédaplicado
sobre perda de tempo em viagens aumentou. Porguongs a curva de renda minina

desloca-se para baixo e o raciocinio é analogeaorth queda no preco do avido.
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