|

7/ “““\\\ A ECO" SEARCH

% // RESEARCH IN AGRICULTURAL & APPLIED ECONOMICS

The World’s Largest Open Access Agricultural & Applied Economics Digital Library

This document is discoverable and free to researchers across the
globe due to the work of AgEcon Search.

Help ensure our sustainability.

Give to AgEcon Search

AgEcon Search
http://ageconsearch.umn.edu
aesearch@umn.edu

Papers downloaded from AgEcon Search may be used for non-commercial purposes and personal study only.
No other use, including posting to another Internet site, is permitted without permission from the copyright
owner (not AgEcon Search), or as allowed under the provisions of Fair Use, U.S. Copyright Act, Title 17 U.S.C.


https://makingagift.umn.edu/give/yourgift.html?&cart=2313
https://makingagift.umn.edu/give/yourgift.html?&cart=2313
https://makingagift.umn.edu/give/yourgift.html?&cart=2313
http://ageconsearch.umn.edu/
mailto:aesearch@umn.edu

o XLIV CONGRESSO DA SOBER
ﬁ %‘% “Questdes Agrarias, Educacio no Campo e Desenvolvimento™
- Tousal

X
10210 s o 1o

ANALISE DO TRANSPORTE ESCOLAR RURAL DA CIDADE DE TOLEDO - PR

WEIMAR FREIRE DA ROCHA JUNIOR; SANDRA MARA PEREIRA; DEBORA
DA SILVA LOBO;

UNIOESTE

TOLEDO - PR - BRASIL

wrocha@unioeste.br

APRESENTACAO SEM PRESENCA DE DEBATEDOR

DESENVOLVIMENTO TERRITORIAL E RURALIDADE

Apresentacdo com presidente da sessdo e sem a presenca de debatedor.

ANALISE DO TRANSPORTE ESCOLAR RURAL DA CIDADE DE
TOLEDO - PR

Grupo de pesquisa: Desenvolvimento territorial e ruralidade

RESUMO
O trabalho tem a intencdo de abordar o tema transporte escolar rural, analisando a forma
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como é realizado e 0s custos atuais, com estudo de caso realizado no
municipio de Toledo-PR. A forma de planejamento urbano (de transportes e sistemas
viarios), a classificacdo dos transportes, o transporte rural, os custos de transportes (e
formas de calculo) e as caracteristicas dos veiculos utilizados s&o os principais pontos da
revisdo bibliografica. Como metodologia, serdo utilizadas além das pesquisas
bibliogréficas, consultas ao departamento responsavel pelo transporte escolar rural na
Prefeitura Municipal de Toledo. Como prosseguimento, foi elaborada uma planilha (com
base nos dados coletados), para analisar o valor da tarifa atualmente praticada no
municipio. Um dos objetivos do estudo é contribuir para a melhoria do servi¢o de
transporte escolar rural, indicando caminhos ao poder publico e as empresas de transporte,
melhorando a qualidade e reduzindo custos do sistema.

Palavras-chave: transporte escolar rural, custos dos transportes, tarifas.

1. INTRODUCAO

Nas Gltimas décadas, a Regido Oeste do Parana recebeu diversos investimentos,
tanto na area publica quanto privada, o que proporcionou uma melhoria no bem-estar da
populagéo e gerou novos desafios.

O municipio de Toledo reflete a situacdo da regido, uma vez que a cidade tem
vivenciado um crescimento influenciado pela chegada de novas empresas na cidade e a
expansao das ja estabelecidas, o que proporciona uma elevagdo de renda e bem-estar
decorrente desse crescimento.

O sistema de transportes, seja para transportar pessoas ou cargas, particular ou
publico, tem sofrido com este crescimento, pois 0 seu planejamento ndo tem conseguido
atender a todos 0s que necessitam e as vias ndo tem se expandido tanto quanto se faz
necessario, principalmente as localizadas na area rural do municipio.

E com a busca pela melhoria do bem-estar e qualidade de vida, surge a necessidade
de maior qualificacdo e aperfeicoamento da populagdo, que geralmente é disponibilizado
apenas na sede do municipio, surgindo a necessidade do transporte rural.

Uma pesquisa patrocinada pelo Ministério dos Transportes, indicou que as despesas
com transporte rural escolar sdo consideradas desfavoraveis na medida em que esses
investimentos levam a excluséo de investimentos e despesas em outras areas que poderiam
levar ao desenvolvimento econémico (Brasil, 2005 b).

Com base nestes dados, desenvolveu-se o presente trabalho, onde foram analisadas
as questdes relativas aos meios de transporte coletivo rural e seus desencadeamentos, em
busca da solugéo para o problema: “Quais as condigdes do transporte coletivo escolar rural,
no municipio de Toledo — PR?”

Como metodologia, desenvolveu-se uma metodologia matematico, que permite
determinar o custo de transporte rural para o municipio de Toledo, de forma mais
simplificada, e desta forma, contribuir com dados / informacbes para a Prefeitura
Municipal e empresas de transporte coletivo rural, de quais alteracbes podem ser realizadas
para melhorar qualidade dos servigcos de transporte coletivo no municipio de Toledo e
minimizar as despesas.
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A ampliagdo do transporte coletivo rural poderia contribuir para
a melhoria da qualidade do ar (reduzindo a polui¢do), do trafego, reducdo de acidentes e
ampliacdo do espago para estacionamento de automoveis; poréem so trard estes resultados
se for melhor planejado, ampliando a qualidade dos servicos existentes (sem elevar tarifas)
e atendendo a faixa de usuarios que ndo utilizam o servico seja pela falta de horérios, por
ndo haver qualidade do servigo, ou por concluir que é um transporte de classes menos
favorecidas.

2. REFERENCIAL TEORICO
2.1 Planejamento Urbano

De acordo com Ferrari (1979, p. 3), planejamento é “um método de aplicacdo,
continuo e permanente, destinado a resolver racionalmente, os problemas que afetam uma
sociedade situada e determinado espaco, em determinada época, através de uma previsao
ordenada capaz de antecipar suas ulteriores conseqiéncias.” [grifo do autor]

E preciso, portanto, conhecer a cidade / regido a ser planejada, os problemas e as
caracteristicas positivas, 0 que pressupde uma pesquisa prévia e analise dos dados, que véo
gerar informagdes importantes para 0 bom andamento de todo o planejamento.

Ainda de acordo com Ferrari (1979), o planejamento ndo é um fim em si mesmo, é
um meio para se atingir um fim. Como processo de pensamento ou método de trabalho, o
plano jamais podera ser considerado definitivo: é um método de pesquisar, analisar, prever
e ordenar mudangas.

Deve haver racionalidade no método: o plano deve ser exequivel (ter condi¢des de
ser implantado, do ponto de vista técnico e econdmico); estar adequado a funcdo que é
destinado; ser eficaz, maximizando os resultados e minimizando os custos; ser coerente
ndo colidindo com outros objetivos (o0 que o tornaria il6gico); ser politicamente aceitavel,
atendendo aos anseios do povo; ter uma previsdo ordenada (ruas, pragas, industrias,
residéncias, etc.), cada setor deve cumprir sua funcdo; antecipar as ulteriores
consequéncias (prever o futuro em 15-20 anos, que é o prazo de execucdo de um
planejamento). (FERRARI, 1979 p. 5-7)

Com isso pode-se concluir que o planejamento ndo pode ser da competéncia de
apenas um técnico ou uma categoria profissional, é necessario formar uma equipe, um
grupo de trabalho, que deve ser composto por:

e setor fisico-territorial: arquiteto, engenheiro civil, engenheiro agrénomo,

geografo, foto-interpretador, hidrélogo, etc.

e setor social: socidlogo, assistente social, educador, psicologo, médico

sanitarista, etc.

e setor econbmico: economistas de diversas especialidades, demografo,
estatistico/econométrico, analista regional, etc.

e setor administrativo: técnico em administracdo publica, especialista em financas
publicas e contabilidade, advogado, etc.

e outros técnicos necessarios: especialistas em relacdes publicas e em
comunicacdo; dependendo da necessidade.

2.1.1 Planejamento do espaco rural
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Segundo Navarro (2001), a nog¢éo de desenvolvimento rural, no
periodo de 1950 & 1970, foi moldada com o impeto modernizante (e seus significados e
trajetdrias) orientando também as acGes realizadas em nome do desenvolvimento rural. No
Brasil, por exemplo, nos anos 70, sob a condugéo dos governos militares, um conjunto de
programas foi implantado nas regiGes mais pobres, o Nordeste em particular, sob a égide
do desenvolvimento rural (pois em outras regides o modelo era o da "modernizacéo
agricola™).

Em tal contexto, a transformacéao social e econdmica - a melhoria do bem-estar das
populagdes rurais mais pobres - foi entendida como o resultado "natural™ do processo de
mudanca produtiva na agricultura. Este dltimo foi meramente identificado como a absorc¢éo
das novas tecnologias do padrdo tecnoldgico entdo difundido, acarretando aumentos da
producdo e da produtividade e, assim, uma suposta e virtuosa associacdo com aumentos de
renda familiar, portanto, desenvolvimento rural.

Outra expressdo correlata, que engloba a primeira citada, bem mais ambiciosa
analiticamente (e assim sujeita a controvérsias) é desenvolvimento agrario. Normalmente,
tal expressdo refere-se a interpretagdes acerca do "mundo rural” em suas relagdes com a
sociedade maior, em todas as suas dimens@es, e ndo apenas a estrutura agricola, ao longo
de um dado periodo de tempo.

Portanto, a "vida social rural” e sua evolugdo adentram tais analises em todos 0s
seus aspectos. Historiadores, economistas e socidlogos sao seus principais autores, muitas
vezes inspirados em enfoques estruturalistas (de variados matizes), &nfase nos processos
historicos e recebendo, quase sempre, influéncia marxista - ou uma combinacdo de
algumas dessas vertentes principais, na esteira da tradi¢do teérica da economia politica.

A terceira expressdo que concorre neste esforco de melhor preciséo é, exatamente,
desenvolvimento rural. Neste caso, diferencia-se das anteriores por uma caracteristica
especifica: aqui, trata-se de uma acdo previamente articulada que induz (ou pretende
induzir) mudancas em um determinado ambiente rural. As diferencas, portanto, surgem nas
estratégias escolhidas, na hierarquizacdo dos processos (prioridades) e nas énfases
metodologicas.

Desenvolvimento rural, portanto, ndo se restringe ao "rural estritamente falando" —
familias rurais e producdo agricola — nem exclusivamente ao plano das intera¢des sociais,
também principalmente rurais — comunidades, bairros e distritos rurais, por exemplo — mas
necessariamente, abarcam mudancas em diversas esferas da vida social as quais, se tém por
limite mais imediato de realizacdo o municipio, podem estender-se para horizontes
territoriais mais extensos, como provavelmente ocorrera em curto prazo. Parecem assim
desaparecer definitivamente o corte rural-urbano e as formas de sociabilidade, igualmente
demarcadas por tal segmentacao.

2.2 Transporte Rural

De acordo com estudos do Geipot (2005), as criancgas e adolescentes da area rural
ndo podem ficar a margem dos esforcos que os trés niveis do governo vém fazendo para
que todas as criangas do pais alcancem a educacdo do ensino fundamental. O transporte é
0 Unico meio de dar a populacdo rural em idade escolar oportunidades de educacdo
equivalentes as que séo oferecidas a populacdo urbana.

A construcdo de escolas seriadas e colégios em locais adequados da area rural seria
sem davida a solucdo ideal, mas ela s6 é viavel do ponto de vista pedagdgico,
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administrativo e financeiro se complementada por um sistema de
transporte que busque os alunos que ndo possam alcancar estes centros de ensino a pé.

A alternativa de retorno ou manutencdo das escolinhas de ensino unidocente e
classe multisseriada, embora carregada de louvavel empatia, sentimentalismo e boas
intencOes, ndo é mais viavel, nem socialmente justa no mundo da informatica, da internet
e das tele-comunicagdes.

Desde 1992, o GEIPOT vem realizando pesquisas sobre Transporte Rural, com
atencdo especial para o Segmento Escolar. O Relatério Final da primeira pesquisa
publicada em abril de 1995, relatdrio chega as seguintes conclusdes:

e A implantagdo e o desenvolvimento de um transporte que atenda as necessidades
minimas da populacdo, que reside e/ou trabalha na area rural, serdo factiveis e
socialmente rentaveis se forem conjugados os esforcos e recursos dos governos
federal, estadual e municipal;

e a implantacdo e o desenvolvimento desse transporte devem ser iniciados pelo
Segmento Escolar, em razéo de sua reconhecida prioridade e das oportunidades e
condi¢des favoraveis criadas para o desenvolvimento dos demais segmentos;

e nagrande maioria dos municipios 0s custos sdo reduzidos ou moderados em razao
da baixa qualidade do transporte oferecido e provavelmente seriam duplicados ou
triplicados se préaticas mais rigorosas de conforto e seguranca fossem adotadas.

2.2.1 Terceirizagéo do transporte rural escolar

Em quase todos os municipios analisados pelo GEIPOT, pelo menos uma parte do
Transporte Rural Escolar é contratada com transportadores autbnomos ou com pequenas
empresas de transporte. A tendéncia é que no futuro ndo haja mais motoristas e veiculos da
prefeitura operando nos sistemas de Transporte Rural Escolar. Entre as vantagens da
terceirizacdo consideram-se as seguintes:

a) evita a imobilizacdo de capital em veiculos, garagens, oficinas e almoxarifados
de pecas sobressalentes;

b) evita os problemas do controle e coordenagdo do trabalho de uma numerosa
equipe de motoristas, mecanicos e pessoal auxiliar;

c) evita as demoras e dificuldades burocraticas normais de 6rgaos publicos na
aquisicao de pegas e servicos de oficina (que geralmente precisam ser realizadas em menos
de 24 horas);

d) evitam as dificuldades burocraticas e comerciais de aquisicdo de veiculos no
mercado de veiculos usados, quando ha necessidade de substituir veiculos da prefeitura em
final de vida atil (a aquisicdo de 6nibus ou micro-6nibus novos tornou-se totalmente
inviavel e ndo era praticada em nenhum dos municipios visitados).

H& outra vantagem da terceirizacdo ainda pouco explorada: ela permite que o
municipio incentive e regule o transporte remunerado de passageiros comuns, em horarios
ou dias fora do expediente escolar. Isto, além de beneficiar toda a populagdo rural,
proporciona uma renda extra aos transportadores autbnomos, tornando viavel a aquisi¢ao
de veiculos novos ou em melhor estado que os atuais.

Entre as desvantagens da terceirizagdo sdo citadas a pouca experiéncia no
transporte de criancas por parte de motoristas de empresas, em contraposicdo com a
confianca que motoristas da prefeitura inspiram nos pais das criancgas e da disciplina que
conseguem impor dentro do veiculo escolar, em razdo do seu permanente contato com
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diretoras e professoras das escolas do municipio.

2.3 Tarifa

Segundo Lima (1992, p. 7), “tarifa € um preco publico fixado para cobrar do
usuario os servigos publicos prestados.” Na bibliografia referente ao tema, existem
diversas formas de fixar a tarifa, como por exemplo, pelo custo marginal de curto prazo,
que abrange os custos de manutencdo e administracdo da infra-estrutura. Nesta forma de
fixar a tarifa, os custos de longo prazo sdo desconsiderados porque os fatores fixos
poderdo ser alterados e passam a ndo ser mais indivisiveis.

Outra concepcdo de tarifa € que esta deve ser elevada gradualmente até que se
iguale aos custos marginais de longo prazo (que sdo aproximados pela soma dos gastos
com custeio, manutencdo, custos com ampliacdo) com corre¢des por indices de inflacao.

Segundo Magalhdes (1987, apud LIMA, 1992), uma terceira corrente diz ser
necessario considerar as economias de escala, e ndo apenas curvas de oferta e demanda, e
propde alguns pontos:

e Que a tarifa ndo ultrapasse o custo marginal de curto prazo;

e economias externas e orientacdo adequada da tarifa para que propicie uma

alocagdo de passageiros entre modalidades competitivas e complementares;

e da orientagdo politico-social (saber nivel de renda e grau de comprometimento

de sua renda com a tarifa);

o efeito transferéncia de renda, cobertura dos custos e nivel de subsidio.

Uma quarta corrente sugere que a tarifa seja fixada com base na politica social e
que déficits sejam cobertos pelos subsidios. A dltima corrente defende que o conceito da
tarifa seja realizado sob trés angulos:

e da teoria de producao;

e dateoria de comportamento do consumidor €;

e dateoria da alocagéo de recursos.

2.3.1 Aspectos tedricos econbmicos

De acordo com Abreu (1985), existem diversos esquemas para o calculo da tarifa
no caso dos transportes.

e Tarifa determinada pelo custo marginal:

Justifica-se pelo alocacdo eficiente de recursos escassos que promove, pois
refletiria o custo de oportunidade social dos recursos utilizados nos transportes; mas pode
tornar-se conflitante com o objetivo de melhorar a situacdo financeira das empresas do
setor.

Em consequiéncia da fixacdo da tarifa ao nivel do custo marginal, pode-se ter um
estimulo a maior volume de producédo dos servicos, o que melhora o uso do capital e reduz
0S custos unitarios; e na presenca dos rendimentos crescentes de escala, surgimento de
déficits financeiros que deverdo ser cobertos com recursos dos ndo usuarios dos servigos.

! MAGALHAES, V. L. Politica de tarifacéo dos trens urbanos de passageiros. Revista dos
transportes publicos. Sdo Paulo, ano 10, n° 37, p. 67 a 90, 1987.
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Estas distor¢cbes podem ser ligadas & condigdo do mercado do
setor de transporte (monopolio regulamentado ou concorréncia imperfeita), que decorre em
reducdo do bem-estar.

De acordo com Vasconcellos® apud Abreu (1985), o setor de transporte, por ser
oligopolizado ou monopolizado, utiliza recursos escassos da sociedade do que seriam
necessarios se 0s servigos fossem oferecidos em concorréncia perfeita. Um fato que reforga
este argumento é de que as empresas de transporte de 6nibus urbano tém seus custos
controlados e a tarifa é determinada em funcédo destes.

Observa-se que a tarifa controlada pela analise dos custos prevalecentes conduz a
distorcbes na apresentacdo das planilhas pelas empresas, geralmente ha falta de
sistematizagdo adequada, tanto da coleta quanto da tabulagdo/demonstracdo das
informacdes.

Outra limitacdo quanto a aplicagcdo do custo marginal estd em que o transporte de
onibus ¢ indivisivel quanto a utilizacdo dos seus ativos (por exemplo, lugares vagos no
onibus enquanto este segue o itinerario, pode haver falta ou excesso de demanda o que
causara perdas, ou para a empresa ou para 0S USUarios).

e Tarifa determinada pelo valor do servico

“Consiste em cobrar o custo variavel mais parte dos custos fixos e uma
contribuicdo suplementar, fixada conforme a elasticidade-preco da demanda de transporte
que absorve 0s custos totais.” (Abreu, 1985, p. 55)

Este modelo pressupde diferenciagéo de tarifa, conforme os niveis de elasticidade,
que definirdo os diferentes grupos de usuarios. Também antecipa as condi¢cdes para que
haja a diferenciacdo de tarifas: que usuarios tenham diferentes elasticidades com relacéo as
tarifas desiguais, auséncia de substituicio modal pelos usuérios, impossibilidade de
revenda pelos usuarios que pagam tarifas mais baixas para 0s que devem pagar mais
elevadas, identificacdo dos usuarios (por exemplo estudantes, idosos, operéarios, etc.).

Existem dificuldades para utilizar este método: os perfis das linhas de dnibus no
Brasil (que atravessam varios bairros de classes econdmicas distintas), faz com que seja
quase impossivel obter a elasticidade-preco (tarifa) da demanda dos usuarios de
determinada linha de dnibus; ha também a identificacdo dos usuarios, que em grandes
centros também ¢é dificil de ser realizada e atualizada constantemente, o que pode gerar
distorcGes ou fraudes.

Uma alternativa seria vender lotes de setores ou linhas, para discriminar as tarifas
do nivel mais alto até o inferior. Seria vantajoso para a empresa que 0 adotasse e desde que
as tarifas ndo fossem controladas por um principio que contrarie a maximizacao de lucros.

Este modelo pode ser importante nos seguintes aspectos:
- cobrar tarifas menores dos usuarios de baixa renda e com fraca elasticidade-renda
(por exemplo até dois salarios minimos), e maior tarifa para os demais usuarios;
- como estimulo ao uso do transporte coletivo (uso de passes ou bilhetes).
e Tarifa determinada em fungéo da quilometragem
Consiste em adotar uma tarifa que seja proporcional a extensao da mesma. Pode-se
ter tarifas diferentes para percursos e linhas diferentes. Pode-se ter tarifa quilométrica
Unica por linha, diferenciada na mesma linha, tarifa por se¢cdo ou por zona. Uma das
dificuldades deste sistema € que, sendo a tarifa em funcdo da distancia percorrida, o

2 vasconcellos, M. A. S. de. Politica tarifaria para os servicos de transportes da regiso
metropolitana de S&o Paulo. Sdo Paulo: convénio IPE/FINEP, jul. 1980, p. 75.
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principio distributivo fica ferido pois os usuarios de baixa renda (que
utilizam o transporte em extensdes maiores), pagardo mais caro pelo servico.

Uma tarifa por zona seria uma alternativa, desde que houvesse uma conformacao
geografica entre a area central e as zonas concéntricas, formando assim um conjunto de
tarifas integradas. (Abreu, 1985)

No Brasil, por ser um sistema complexo, a tarifa por quilometragem ndo tem sido
adotada; e ha também os fatores dificuldade de gerenciamento (controle da quilometragem
de cada passageiro), a decorrente elevacao de custos para este controle.

2.3.1.1 indices de controle operacional

De acordo com Valente, Passaglia e Novaes (1997), os itens apresentados sdo Uteis
para o célculo dos indices necessarios de controle operacional, que mostrardo se as linhas
precisam de alteracdes.

e Indice de passageiros transportados por quilémetro (IPK): utilizado no calculo
da tarifa e retrata (em conjunto com outros indices) o desempenho do servico
prestado. O IPK deve ser obtido por linha, por empresa, e da cidade.

IPK = n°® médio de passageiros / km rodada média diaria

e Indice de passageiros transportados por viagem: obtido da relag&o entre o total
de passageiros transportados e 0 nimero de viagens realizadas, e retrata o
desempenho da frota / linha.

 Indice de quildmetros percorridos por veiculo por dia: quanto cada veiculo
circula € a oferta de transporte a disposi¢do dos usuérios, e € a base para obtencdo
do préximo indice.

Ikmvd= Total de quildmetros rodados / VVeiculos da frota efetiva

e Percurso médio mensal (PMM): esta informacao é importante para o calculo da
tarifa e para o controle da oferta de transporte.

PMM = total de quilémetros rodados /més

e Indice de regularidade do sistema (IRS): acompanhado ao longo do tempo,
retrata como esta o servico prestado pela empresa, pois focaliza o padrao de
manutencdo e confiabilidade do sistema.

IRS = numero de viagens regulares / nimero total de viagens programadas

e Indice de renovacao (IR): reflete o embarque e desembarque de passageiros e é
obtido por pesquisa direta.

¢ ldade média da frota: item importante para o calculo da tarifa, bem como do
conforto e seguranga dos usuarios.

e Indice de conforto: avalia o conforto oferecido pelo sistema, quanto maior o
conforto maiores 0s custos para a empresa e maior tarifa para 0s usuarios.

IC = nimero de passageiros transportados/dia / namero de lugares sentados

e [Espacamento médio entre pontos e numero de paradas por linha: é importante
para a otimizagdo do tempo de viagem (pontos demais encurtam a distancia mas
aumentam o tempo).

e Tempo no terminal e tempo total de viagem: demonstra atrasos nos terminais,
reducdo da oferta. Pode ser medido dia, semana ou més.

2.3.1.2 Fatores que influenciam nos custos
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Segundo Valente, Passaglia e Novaes (1997), o administrador do
sistema de transportes deve estar atento a alguns fatores que influenciam nos custos ou sua
composicao, por exemplo:

e quilometragem: o custo por quilometro diminui quanto mais o veiculo rodar (custo
fixo é dividido pela quilometragem), mas deve-se observar que seja utilizada a
velocidade econémica de operagdo dos veiculos, pois pode influenciar no consumo
de combustivel, pneus, o que tiraria a vantagem obtida;

¢ tipo de trafego: na cidade o veiculo consome mais combustivel por quilémetro que
em &reas néo urbanas;

e tipo de via: 0s custos variam também em funcdo do tipo de estrada por onde o
onibus trafega, envolve a superficie de rolamento, condicdo de conservacdo,
topografia, etc.;

e regido: os salarios, combustiveis, impostos podem variar;

e porte do veiculo: um fator que reduz custos é a maior capacidade do veiculo, desde
que bem aproveitada.

2.4 Caracteristicas dos 6nibus utilizados

Embora todos os tipos de veiculos possam ser encontrados operando nos sistemas
municipais de Transporte Rural Escolar, é provavel que as kombis e os 6nibus constituam
mais de 80% da frota de veiculos escolares em utilizagdo no pais. Os 6nibus séo
empregados nas linhas de grande afluéncia (mais de 30 alunos) e as kombis nas linhas de
pequena afluéncia (até 15 alunos) e, também nas de média afluéncia (15 a 30 alunos)

A razdo dessa inadequacdo é que praticamente ndao ha como adquirir microénibus
(25 a 30 assentos) no mercado de veiculos usados e também por que nem as prefeituras
nem os transportadores tém condi¢des de adquiri-los novos. Os raros micro6nibus usados
a venda podem custar mais de 50.000 reais enquanto que um 6nibus usado em estado de
conservacao razoavel pode custar menos de 25.000 reais

A solucdo para um Transporte Rural Escolar legal e seguro e que ofereca um
minimo de conforto e higiene as criangas e adolescentes, é tornar aquisicdo dos
microbnibus nacionais novos (25 a 30 lugares, de motor diesel e montado em chassis)
acessivel aos transportadores autbnomos, isto é, com preco e condi¢fes de pagamento
compativeis com os rendimentos que eles podem auferir no Transporte Rural Escolar. A
reducdo dos precos poderia ser alcancada mediante a participac@o dos fabricantes nacionais
em projeto de grande escala, visando a simplificacdo de especificagdes e as economias de
escala, acompanhada da isencéo ou redugdo dos impostos incidentes na venda

A primeira seria redistribuir os alunos de linhas de afluéncia média em dois ou trés
veiculos, o que duplicaria ou triplicaria os custos. A outra alternativa seria aceitar a
subutilizacdo de dnibus com apenas 15,20 ou 30 alunos o que também elevaria 0s custos.

Esta solucdo ainda exigiria, em muitos casos, 0 alargamento ou reforgo de pontes,
bueiros, mata-burros e porteiras, bem como a melhoria de alguns trechos das estradas
vicinais.

A orientacdo do GEIPOT é que a metodologia tradicional usada no pais para o
calculo de custos operacionais de veiculos, ndo pode ser aplicada para a locacdo de
veiculos escolares, pois conduz a estimativas de custos muito acima dos precos praticados
pelos transportadores do Transporte Rural Escolar.
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Entre as caracteristicas dos veiculos e fatores que mais
influenciam no conforto dos usuarios temos: idade, ventilacdo, temperatura interna, ruido,
aceleracdo/desaceleracdo, disposicdo dos assentos, altura dos degraus, quantidade de portas
e largura dos corredores (Spinelli, 1999).

Valente, Passaglia e Novaes (2003) apontam ainda como itens importantes a
higiene dos veiculos, as condi¢bes de seguranca, o atendimento dado pelos motoristas e
cobradores, a comunicacédo visual realizada com os usuérios (desde o ponto inicial até seu
destino).

2.4.1 Custo médio por aluno transportado por dia

Esta é outra questdo freqlientemente levantada, principalmente por Associagdes de
Municipios e Secretarias de Educacao Estaduais. Na realidade o que é perguntado é o custo
mensal ou o custo anual e 0 GEIPOT tem sugerido que a questdo seja sempre colocada em
termos de custo diario, para diminuir as indefinicdes no processo de calculo.

O célculo do custo médio por aluno transportado por dia é bastante simples e para a
maioria dos sistemas de Transporte Rural Escolar pode ser feito por qualquer pessoa que,
conhecendo as particularidades do sistema, possa evitar as duplas contagens de alunos ou
de custos ou 0s erros de interpretacdo dos dados disponiveis. O procedimento sugerido nos
itens “A” a “E” a seguir, evita 0s erros mais comuns; porém, um fator é muito importante:
que se conhecam todas as informag6es necessarias.

A) O custo diario total (Cpr) do sistema de Transporte Rural Escolar para a prefeitura é a
soma de 3 parcelas:
| Cor =Cvc + Cvp + Cpa |

Onde:
Cor = Custo diério total do sistema
Cvc = Custo diéario total dos veiculos contratados com particulares
Cvp = Custo diéario total da operacdo dos veiculos de propriedade da prefeitura
Cpa = Custo diario dos passes (cartelas) adquiridos pela prefeitura para alunos
transportados por empresas de 6nibus comerciais; ou custo diario do reembolso dos passes,
quando for o caso.
B) Cvc, 0 custo diério total dos veiculos contratados é igual a soma dos produtos dos
precos unitarios pelas quantidades diérias indicadas em cada um dos contratos.

e Na maioria dos contratos 0 preco unitario é o preco por quildmetro percorrido pelo
veiculo, proposto pelo transportador vencedor de licitacdo e constante do contrato. A
quantidade é a quilometragem que o veiculo deve percorrer diariamente para operar a
linha nos turnos especificados e é para todos os efeitos, a que consta do contrato e
seus aditamentos, ndo importando para este calculo especifico, o critério segundo o
qual foi medida a quilometragem.

e Em alguns contratos o preco unitario € o custo da passagem de 1 (um) aluno
estipulado no contrato e a quantidade é o numero de alunos autorizados a serem
transportados pelo veiculo na data do levantamento.

preco do quilémetro rodado x quilometragem diéria |
ou
preco da passagem x numero de alunos |

| Cvc (1 veiculo)

| Cvc (1 veiculo)
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| Cyvc = Soma do custo de todos os veiculos contratados |

Em alguns contratos o custo diario, denominado “diaria” ou “jornada”,ja vem
explicitado diretamente no contrato, tornando desnecessario qualquer calculo com
precos unitarios e quantidades.

C) Cvp, 0 custo diério total dos veiculos da prefeitura poderia, teoricamente, ser calculado
pelos dois métodos descritos a seguir.

e Calcular pura e simplesmente o custo operacional de cada um deles pelo processo
tradicional e depois multiplica-los pela quilometragem que percorrem entre a saida e
0 retorno a garagem, apos cumprir todos os turnos em que a linha deve ser operada.
Pode-se prever que este método produziria resultados de validade duvidosa,
excessivamente elevados para os objetivos do calculo (negociacdes com Secretarias
Estaduais) e que seriam incompativeis com os resultados dos custos dos veiculos
contratados, calculados no modo proposto no item anterior. O método deve ser
descartado.

¢ O outro método, proposto por alguns municipios, seria somar as despesas durante um
“certo” periodo de tempo com combustivel, pecas, pneus, mdo-de-obra de oficina
etc. Por melhor que seja o controle e a apropriagdo de custos praticados pela
prefeitura no seu almoxarifado, oficina e departamento de pessoal, o método
produziria resultados aleatdrios, inconsistentes e irreais, pois o periodo de tempo
adotado corresponderia apenas a um determinado segmento da vida Util de cada
veiculo (novo, antes, durante e depois da 12 reforma etc.). O método também deve
ser descartado.

e O método que se sugere é adotar como custo operacional dos veiculos da prefeitura a
média dos precos unitarios de veiculos contratados de mesmo tipo. Caso ndo haja
veiculo contratado do mesmo tipo que os veiculos da prefeitura, adotar a média dos
precos de veiculos de mesmo tipo contratados em municipios vizinhos. Embora a
imprecisdo do metodo possa ser facilmente apontada, ele é na pratica o Unico
realmente disponivel e provavelmente o Unico que produz resultados que possam ser
aceitos pelas Secretarias Estaduais de Educacéo.

D) Cpa, O custo diario com a distribuicdo de passes (cartelas) pode ser facilmente
calculado bastando obter o total mensal das listas dos alunos beneficiados e o valor
dos passes correspondentes e dividir esse total pelo ndmero de dias letivos
considerados no més.

E) Para obter o custo médio por aluno transportado por dia, basta dividir o Cpt obtido pela
soma das parcelas correspondentes aos itens B, C e D acima, pelo nimero de alunos
transportados na data do levantamento.

3. METODOLOGIA

Inicialmente, foi realizado um levantamento bibliografico para determinar o que
existe sobre transporte rural e escolar na literatura. Posteriormente, foram apurados 0s
custos que envolvem esta modalidade de transporte (pneus, veiculos e estrutura para a
manutencdo dos veiculos). O método de custeio por absorcdo tem boa utilidade para a
formac&o dos precos.

11
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Serdo considerados como custos variaveis, caracterizados por
custeio varidvel ou custeio direto, como sendo aquele que inclui na apuragao sé 0s gastos
que variam em funcéo do veiculo. Serdo considerados como custos de operacao, além dos
custos variaveis, as despesas fixas de administracdo e manuten¢do. O custeio padrdo, ou
sistema de custo padrdo, tem por objetivo a determinacdo ou estabelecimento de medidas
de comparagdo, possibilitando que haja um controle sobre os custos.

Segundo Horngren (1978), “os custos-padrdo sdo custos predeterminados que
deveriam ser atingidos dentro de operacGes eficientes. Servem para afericdo do
desempenho, para fazer orcamentos Uteis, para nortear pregos, para obter um custo
significativo de produto...”.

Segundo Martins (1998), custo é o “gasto relativo & bem ou servico utilizado na
producdo de outros bens ou servigos”, e gasto “ é o sacrificio financeiro arcado pela
empresa para a obtencdo de um produto qualquer (...) o conceito de gasto esta ligado ao
desembolso de certa quantia de dinheiro, destinada a pagar determinado produto ou
servico, mesmo que elas sejam entregues ou realizadas posteriormente.”

Quanto a forma pela qual os materiais sdo aplicados, os custos podem ser
classificados em diretos e indiretos. Quanto ao volume de materiais ou servigos
empregados, os custos sdo classificados em fixos e variaveis.

Para Lima (2004), do ponto de vista do transportador, usualmente essa classificagdo
é feita em relacdo a distancia percorrida, como se a unidade varidvel fosse a
quilometragem. Dessa forma, todos os custos que ocorrem de maneira independente ao
deslocamento do caminh&o sdo considerados fixos e 0s custos que variam de acordo com a
distancia percorrida sio considerados variaveis. E importante ressaltar que essa forma de
classificacdo ndo é uma regra geral.

A forma de custeio utilizada nesta pesquisa é do custeio padrdo e por absorcao,
objetivando a determinagdo de medidas de comparacdo que permitam a escolha pela forma
de coleta e transporte com o0 menor custo final por quilémetro rodado.

4. RESULTADOS
4.1 Dados do transporte escolar rural do municipio de Toledo

De acordo com informagOes obtidas junto ao departamento de manutencdo e
transporte escolar da prefeitura municipal de Toledo, o numero de alunos atendidos € de
aproximadamente 3.200 por dia, e a quilometragem percorrida de 6.800 km por dia,
distribuidas em 51 linhas (itinerarios), nos periodos matutino, vespertino e noturno. A
distribuicdo por tipo de veiculo é de 56% para Onibus, e o restante em microdnibus e
kombis, e 50% de todas as linhas sdo concedidas a uma (01) empresa.

Conforme se pode observar na Tabela 1, as tarifas praticadas no transporte rural
escolar teve um acréscimo de 23% de um ano para outro (no caso dos 6nibus), o que
comprova que o transporte realizado por veiculos de menor porte (vans, kombis e
microdnibus) reduz o valor tanto de custos como em consequéncia do valor por aluno
transportado.

Fortaleza, 23 a 27 de Julho de 2006
Sociedade Brasileira de Economia e Sociologia Rural

12



XLIV CONGRESSO DA SOBER

XLIV C ~ o ~ H EE]
ﬁ e “Questdes Agrarias, Educacéo no Campo e Desenvolvimento
» Feusal

]
=

Tabela 1 — Comparacdo do valor médio das tarifas (km rodado) de
transporte escolar rural, 2005 e 2006.

Tipo de Veiculo 2005 2006
Onibus 1,81 2,23
Microbnibus 1,27 1,45
Vans 1,02 1,22
Kombis 1,07 1,23

O custo do transporte rural poderia ser minimizado com a utilizaco de microdnibus e
vans (o que faz seu custo cair consideravelmente), porém, as condicfes da via (geralmente
estradas sem pavimentacdo), a topografia, a distancia percorrida, e com a intengdo de
reduzir custos, grande parte das empresas que atuam no transporte rural, possuem 6nibus
(com mais de 40 lugares), com fabricagdo (muitos deles) na década de 1980; o que torna os
custos maiores (em relacdo aos veiculos que apenas trafegam em asfalto e por depender
mais de manutencdo, pecas e combustivel).

4.1.1 Sugestdo de calculo de tarifa

De acordo com os dados coletados junto a prefeitura municipal, as empresas de
transporte e ao Geipot, chegou-se a um método de calculo de tarifa que poderia minimizar
0s custos para o poder publico (tendo em consideracéo que é o responsavel pelo pagamento
desta modalidade de transporte), conforme se pode visualizar na Tabela 2.

Este célculo foi realizado utilizando dados para énibus, conforma instrugdes do
Ministério dos Transportes (por meio do Geipot), e conforme se pode observar, o célculo
da tarifa é realizado com dados dos custos variaveis e fixos (nestes inseridos a depreciagdo
e remuneracdo do capital) além dos impostos que deverdo ser pagos pelas empresas.

Em comparacdo com o valor praticado atualmente (R$2,23), ha uma diferenca de
R$ 0,14 por quildmetro rodado (ou 6,7%).

Tabela 2 — Sugestdo para célculo da tarifa de transporte coletivo rural para 6nibus
(resumido)

Combustivel (1 1) 1,88
Pneu, camara, protetor comum 1355
recapagem 253
preco veiculo comum (com 10 anos de uso) 35000
Seguro obrigatério 456,48
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Frota total (acima de 10 anos) 1
Passageiros/més 2002
passageiros/dia 91
Km més 4070
km dia 185
Combustivel prego/litro 1,88
Coeficiente max consumo (litro/km) 0,35
Custo combustivel’lkm (R$/km) 0,66
Oleo e lubrificante (preco diesel x coeficiente consumo) 0,094
Pneu novo (70.000 km) veiculo comum 6900
Recapagem (30.000 km) 1440
custo total de rodagem 8340
Custo da rodagem/km (100.000 km) 0,0834
combustivel/km 0,66
6leo e lubrificante/km 0,09
rodagem/km 0,08
Custo variavel total/km 0,84
Despesas mensais com pessoal de operacdo e manutencéo
Motorista (salario x 1,63(encargos sociais) x 1,9(utilizacao)) 3097,00
Administrativo
seguro obrigat6rio (veiculo/més) 38,04
pessoal administrativo 309,7
outras despesas 59,5
Custo Fixo TOTAL/més/veiculo 3791,44
Percurso médio mensal (PMM)/veiculo 4070
Custo fixo total/km 0,93
CALCULO DA TARIFA
custo total/km (c fixo + ¢ var) 1,77
Y * 3% ISSQN 0,11
Y * 3% cofins 0,11
Y * 0,65% pis 0,02
Y *2,4% IRPJ 0,09
TARIFA (TOTAL) 2,09
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