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RESUMO

O transporte escolar rural é considerado, por muitos pesquisadores, um problema complexo,
em razdo dos altos custos, ineficiéncia na prestacdo dos servicos, restricdes de seguranca,
rotas multiplas e incertezas quanto ao numero diario de passageiros, entre outros problemas.
Por se tratar de um sistema que exige muitos recursos, seus custos merecem destaque. Nesse
contexto, o objetivo deste trabalho é contribuir ao planejamento da etapa técnico-financeira do
transporte escolar rural do Instituto Federal de Roraima, Campus Novo Paraiso (IFRR/CNP).
As rotas tipicas do Onibus escolar incluem a coleta dos alunos pela manhd, em diferentes
trajetos municipais e intermunicipais, e no final da tarde o retorno pelo mesmo percurso
deixando os alunos préximos as suas casas. As dificuldades sdo varias, como tempo muito
longo de deslocamento dos alunos, lugares ociosos nos dnibus alocados ao transporte, custos
elevados, entre outros. O método adotado no trabalho foi a pesquisa-a¢do, sendo qualitativa a
forma de abordar o problema, a natureza da pesquisa caracteriza-se como sendo aplicada, e 0
guanto aos objetivos, caracteriza-se como uma pesquisa descritiva empirico-normativa. Os
resultados obtidos com este estudo, mostraram-se relevantes para sua aplica¢do, uma vez que
a sistematica proposta pelo Geipot, permitiu a identificacdo e simulacdo dos custos aplicados
aos diferentes tipos de veiculos, possibilitando a flexibilizacdo na substituicdo do veiculo
contratado pelo mais vantajoso, demonstrando eficiéncia na obtencdo dos resultados e nos
gastos realizados pela administracdo publica. Como resultado adicional importante, verificou-
se gue ha vantagens e desvantagens no contrato vigente, cabendo ao gestor publico a decisdo

de alterar o contrato.

PALAVRAS-CHAVE: Anadlise técnica-econdmica. Custos. Transporte escolar rural

Instituicdo de Ensino Publica. Politicas Publicas.



ABSTRACT

Rural school transport is considered by many researchers, a complex problem due to high
costs, inefficiency in providing services, safety restrictions, multiple routes and uncertainties
regarding the daily number of passengers, among other problems. Because it is a system that
requires a lot of resources, its costs require special mention. In this context, the objective of
this work is to contribute to the planning of the technical-financial stage of rural school
transportation of the Federal Institute of Roraima, Campus Novo Paraiso (IFRR / CNP).
Typical school bus routes include students taking in the morning, in different municipal and
intermunicipal routes, and by the end of the afternoon return by the same route leaving
students close to their homes. The difficulties are many, such as very long time of student
displacement, idle places on buses allocated to transportation, high costs, among others. The
method adopted in this work was the action research, being qualitative the way to approach
the problem, the nature of the research is characterized as being applied, and the objectives, is
characterized as a descriptive empirical-normative research. The results obtained with this
study were relevant for its application, since the system proposed by Geipot allowed the
identification and simulation of the costs applied to the different types of vehicles, allowing
the flexibilization in the replacement of the vehicle contracted by the most advantageous,
demonstrating efficiency in obtaining the results and in the expenditures made by the public
administration. As an important additional result, it was verified that there are advantages and
disadvantages in the current contract, being the public manager the decision to change the

contract.

KEYWORDS: Technical-economic analysis. Costs. Rural school transport. Institution of

Public Education. Public policy.
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1  INTRODUCAO
1.1 CONSIDERACOES INICIAIS

Diferentemente do modelo praticado nos paises de primeiro mundo, somente na década
de 90, a educagdo no Brasil passou a ser reconhecida com um dos pilares para o
desenvolvimento do pais e para o combate as desigualdades sociais existentes, foi instituido o
Fundo Nacional de Desenvolvimento da Educacédo - FNDE (BRASIL, 2013).

Diante desse panorama, o transporte escolar rural vem crescendo em importancia, a
ponto de se tornar um processo complementar a educagao, apto a contribuir para o0 acesso e a
permanéncia dos estudantes residentes em areas rurais na escola (FRIGATO, 2016).

Para Araujo (2008), o transporte escolar rural é definido como o deslocamento do
aluno no 6nibus escolar de sua casa até a escola e vice-versa, tornando-se interesse de muitos
pesquisadores em razdo dos altos custos e da melhoria do servico prestado a comunidade.

A politica de transporte dos paises desenvolvidos, de acordo Stone et al. (2014), se
diferencia dos paises de terceiro mundo, por priorizar uma educacdo de qualidade, projetada
para reduzir a distancia percorrida em aproximadamente 2 km e, consequentemente, 0s custos
envolvidos, além de manter a seguranca dos estudantes e preservar o tempo parental.

Como exemplo, destaca-se 0 Canada na regido da grande Toronto e Hamilton que
possibilitou a elevacdo dos niveis de atividade fisica por meio da caminhada dos estudantes de
suas casas para a escola. Igualmente, os Estados Unidos por meio do (Departamento de Saude
e Servigos Humanos dos EUA, 2008) e o Reino Unido (Department of Health UK, 2011)
buscou implementar politicas semelhantes, capaz de reduzir a emissdo de gases, a poluicdo, 0s
congestionamentos e, consequentemente, reduzir custos com o0 transporte escolar
(METROLINX, 2014).

Foi pensando nessa realidade que o legislador constituinte atrelou o dever de oferecer
a educacdo a outras obrigacdes assessOrias, como 0 servico de transporte escolar
(CARVALHO; LEITE; PEREIRA, 2016). Desse modo, sua oferta, além de ser uma
necessidade, tambeém € vista como um direito assegurado no artigo 6° da Constituicdo Federal
de 1988, que reconhece a “educagdo” como um direito social, ganhando reforgo da lei nos
Artigos n° 206-208 que trata do acesso e permanéncia do aluno na escola e do dever do
Estado em garantir a existéncia do programa suplementar de transporte escolar (BRASIL,
1988, p. 76-77).

Perante a existéncia da obrigacdo de ofertar o transporte escolar rural, surge a

necessidade de reduzir custos e tornar os sistemas de transportes eficientes (SILVA, 2009).
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Para isso, é preciso identificar, em primeiro lugar, a ineficiéncia do servico aliada as politicas
publicas de transporte escolar rural existentes (BRASIL, 2007a), na sequéncia elencar a
importancia da padronizacdo dos veiculos, além de conhecer a contabilidade publica atrelada
ao sistema de custos fixos e variaveis, sob o propdsito de manter transparéncia, equilibrio das
contas publicas, auxiliando o gestor puablico na tomada de decisdo (VICECONTE; NEVES,
2012).

Nesse contexto, com vistas a oportunizar o desenvolvimento socioecondmico da
regido sul do Estado de Roraima, o Instituto Federal de Educacdo, Ciéncia e Tecnologia de
Roraima, Campus Novo Paraiso (IFRR/CNP), que é uma unidade de ensino federal criado
pela Lei Federal n® 11.892/2008, foi instalado estrategicamente no municipio de Caracarai,
em uma area territorial de 99.325,70 kmz2, as margens da BR-174 que interliga o Estado de
Roraima ao Estado de Amazonas a 12 km do anel rodoviario da Vila Novo Paraiso, conforme

ilustra a Figura 1.

Figura 1 — Visualizacdo aérea das rotas rurais dos onibus fretados pelo IFRR/CNP para
atendimento dos alunos

Caracaral
{
Distancia 113 km (ida/volta, 226km)

Vila Bjaralflana/ Km 55/ Municipio de Canta WAIWAIL
Distépcia 62 km (ida/volta, 124 km)

° ’
_\"-”IFRR -iCampus
/No‘ﬂp-?f'_?‘s@ila Novo Paraiso, Caracarai-RR
( Pistancia 12 km (ida/volta, 24 Km)
) San;L\uis do Apaua
/ Distancia 63 Km (ida/volta, 126 Km)
J ML E
RG’-‘J\HG{‘;OHS ; X : Distancia 79 Km_(ida/volta, 158 km)

Distancia 49km (iha/volta, 98 Km) /./ Caroebe

/ 7 Distancia 106 Km (id@blta, 212 Km)
4 e
Nova kﬁ’olina P
Distancia 92 Km (?da/volta, 184.Km)
| /

Fonte:Crooqui adaptado do Google map (2017).
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Como pode ser visualizado na Figura 1, o IFRR/CNP também ¢é acessado pela BR-
210, interligando-se aos municipios de Sdo Luiz do Anaug, Sdo Jodo da Baliza e Caroebe, e
pela BR-432 que permite 0 acesso ao municipio do Canta.

O IFRR/CNP oferta para trezentos e trinta e cinco alunos educagdo basica,
profissional e tecnoldgica por meio dos Cursos Técnicos de Agroindustria, Agropecuaria
Integrados ao Ensino Médio e na Modalidade Alternancia.

O IFRR/CNP esta localizado fora do perimetro urbano e, por ofertar Ensino Médio na
ultima etapa da Educacdo Basica, caracteriza-se como escola rural, uma vez que a distancia
percorrida diariamente pelos discentes na ida e na volta da instituicdo varia entre 24km e
226km, com tempo médio percurso entre 1h05min a 2h20min, sendo o trajeto feito por meio
de 6nibus fretados (contratados).

Assim como o IFRR/CNP, existem outras escolas rurais que se tornaram objeto de
estudo de muitos pesquisadores. Pode-se destacar o trabalho de Steiner et al. (2000) que
estudaram a terceirizacdo do transporte escolar visando a minimizacdo dos custos fixos e
variaveis envolvidos, além da quilometragem percorrida pela frota de dnibus, o nimero de
veiculos, considerando suas capacidades e as particularidades do problema. O resultado foi
satisfatorio, visto que o modelo matematico adotado resultou na economia de combustivel,
reducdo nos gastos com manutencdo e na reducdo do tempo de permanéncia dos alunos nos
veiculos.

O método proposto por Steiner et al. (2000) mostrou-se bastante eficiente para a
aplicacdo no transporte escolar urbano, em que as distancias percorridas sdo pequenas e existe
uma maior capilaridade na rede viaria, com diversas possibilidades de trajetos.

No entanto, a problemética existente no ambiente rural difere no ambiente urbano,
pois os trajetos sdo mais longos e, na maioria das vezes, Unicos, ou seja, had poucas
alternativas de caminhos para chegar até o aluno, bem como as condicdes das estradas
costumam ser precérias, aumentando o tempo de viagem e os custos dos veiculos.

Como destacado na Tabela 1, a execugdo do transporte escolar para alunos do
IFRR/CNP ¢ realizada de forma indireta, mediante a contratacdo de particulares, ou seja, do
sistema contratado, por meio do contrato n°® 05/2016 celebrado entre as partes, decorrente da
licitacdo na modalidade Pregdo n° 33/2016, conforme as diretrizes previstas na Lei de
Licitacdo na modalidade de pregdo n° 10.520/2002.

O contrato celebrado entre as partes destacava a necessidade de obter 6nibus escolar
para realizar o transporte municipal e intermunicipal dos estudantes durante duzentos e nove

dias letivos a um preco anual de R$1.361.129,22 (um milhdo, trezentos e sessenta e um mil,
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cento e vinte e nove reais e vinte e dois centavos), sendo o valor liquidado na prestacdo do
servico para duzentos dias letivos de R$1.208.841,00 (um milhdo duzentos e oito reais e
oitocentos e quarenta e um reais). Destaca-se que 0s recursos destinados ao pagamento do
servico de transporte escolar sdo inferiores ao seu preco total, restando um débito de
R$93.675,00 (noventa e trés mil e seicentos e setenta e cinco reais) a ser aditado pela
assisténcia estudantil do Campus. Para definig&o do preco por quilometro, foram analisadas as
rotas Onibus considerando a quilometragem, capacidade do Onibus e custos de operacéo,

manutencéo e a remuneracdo dos motoristas.

Tabela 1 — Informacg6es sobre as rotas e precos dos énibus fretados pelo IFRR/CNP para
atendimento dos alunos.

PRECO DO ONIBUS ESCOLAR FRETADO (CONTRATO)

Extensdo da linha  Capacidade Precos (R$)
(km)
2 R . L Anual
S Rotas do dnibus Ida/Volta  Total Qtd. (1 km) Diario  Anual das De cada or
2 Escolar (km) (km) Poltronas da linha linhas passageiro P
= aluno
s
(@4
Caracarai/BR174
1 (cima) 113 226 49 459 1.037,34 216.804,06 21,17 4.424,57
Caracarai/BR174
2 (baixo) 113 226 49 459 1.037,34 216.804,06 21,17 4.424 .57
Caroebe/Sao Luis
3 do Anaua 106 212 44 4,00 848,00 177.232,00 19,27 4.028,00
S&o Jodo do
4 Baliza/BR 210 79 158 44 4,89 772,62 161.477,58 17,56 3.669,95
Vila Baraliana
km 55/Novo
5 Paraiso BR 174 62 124 49 5,60 694,40 145.129,60 14,17 2.961,83
Vila Nova Colina
BR 174/
6 Roraindpolis 92 184 49 512 942,08 196.894,72 19,23 4.018,26
Roraindpolis/ BR
7 174 48 96 49 6,15 590,40 123.393,60 12,05 2.518,24
Rorainépolis/
8 BR174 48 96 49 6,15 590,40 123.393,60 12,05 2.518,24
TOTAL 382 1.361.129,22

Fonte: Amatur LTDA. (2016).

Além dos atributos considerados no contrato, implicitamente, as empresas brasileiras
de transporte passaram a adotar a sistematica de célculo tarifario proposto pelo Grupo de
Estudos para Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT, 1995), bem como atualizar seus
coeficientes oriundos do rateio entre os custos fixos, varidveis, de capitais, despesas com

pessoal e operacional para definir o custo total de cada trajeto por passageiro.
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Destaca-se que h& dois programas do governo federal destinados ao transporte
escolar publico, financiados pelo FNDE em Parceria com Banco Nacional de
Desenvolvimento Econdmico e Social (BNDES), para contribuir financeiramente com 0s
municipios e organizagdes nao-governamentais (ONGSs) e subsidiar o transporte diario dos
alunos (PASSOS, 2013).

O primeiro desses projetos é o Programa Nacional de Apoio ao Transporte Escolar
(PNATE), criado por meio da Lei Federal n° 10.880/2004 com objetivo de garantir 0 acesso e
a permanéncia nos estabelecimentos escolares dos alunos do ensino fundamental publico,
residentes em &rea rural, que utilizem transporte escolar por meio de assisténcia financeira,
em caréater suplementar, aos Estados, Distrito Federal e Municipios.

O segundo programa do FNDE voltado para os Estados, Municipios e Distrito
Federal, foi denominado Caminho da Escola, por meio da Resolugédo n° 03, de 28 de marco de
2007. Seu objetivo, segundo o Instituto Nacional de Estudos e Pesquisas Educacionais Anisio
Teixeira (INEP, 2003, p.3), foi propiciar a padronizacdo, modernizagdo e a seguranca no
transporte dos alunos com a aquisicdo de 6nibus novos para o transporte escolar.

Na pratica, esperava-se que tais programas fossem a solucdo para o problema de
transporte escolar no IFRR/CNP. No entanto, mesmo caracterizado como escola rural de
educacdo basica, os legisladores ndo incluiram as escolas da rede federal em razdo da sua
criagdo e nem mesmo chegaram a repassar recursos aos Institutos.

Outro fator que se opBe as normas do programa, é o transporte intermunicipal dos
alunos, pois a legislacdo vigente somente permite o transporte dos alunos dentro do seu
préprio municipio.

Tal situacdo resultou na problemaética vivenciada atualmente pelo IFRR/CNP, em
que o transporte escolar é custeado pelos recursos da Assisténcia Estudantil. No entanto, em
razdo das longas distancias, o preco do transporte escolar tornou-se um grave problema para o
IFFR/CNP, pois os recursos destinados ao pagamento do servi¢o de transporte escolar séo

inferiores ao seu preco total.

1.2 DELIMITACAO, QUESTOES DA PESQUISA E OBJETIVOS

Como delimitacdo da dissertacdo, destaca-se que se trata de uma contribuicdo ao
planejamento da etapa técnico-econdémica do transporte escolar rural, respeitando as
caracteristicas do transporte escolar rural dos alunos do Instituto Federal de Roraima, no

Campus de Novo Paraiso. Para a identificacdo de oportunidades de melhorias na analise
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técnico-econdmica do transporte escolar rural, utilizou-se os dados disponiveis na Instituicdo
estudada referentes aos anos de 2016-2017. Além disto, identificou-se que as informacGes
relativas ao nimero de alunos matriculados no IFRR/CNP apresentavam uma diferenca entre
o valor (335 alunos) que constava no Relatorio de Gestdo Institucional (RGI), e o valor (331
alunos) disponivel na Coordenacdo de Registro Escolar (CORES) do IFRR/CNP. Na pesquisa
proposta considerou-se os dados do RGI.

Diante da problematica apresentada na secdo anterior, foram identificadas as
seguintes questdes de pesquisa para as quais se buscou respostas ao longo da dissertacéo:

- E possivel alterar o sistema de decisio adotado na elaboragio do planejamento da
etapa técnico-econdmica do transporte escolar rural do IFRR/CNP?

- Como reduzir os custos e racionalizar a operacdo neste processo, visando a
melhoria das condi¢6es de transporte dos alunos?

No sentido de obter respostas para as questdes de pesquisa, estabeleceu-se como
Objetivo Geral do trabalho identificar melhorias possiveis de ser incorporadas ao
planejamento da etapa técnico-econémica do transporte escolar rural do IFRR/CNP.

Com os objetivos especificos procurou-se:

- Simular o custo total por quilometro do transporte escolar do IFRR/CNP, testando
alternativas para tipos de veiculos, capacidade dos veiculos e nimero de paradas;

- Propor mudancas viaveis nos pontos de parada do transporte escolar rural;

- Propor tipos adequados de veiculos para as diferentes rotas.

1.3 CLASSIFICACAO, MATERIAIS, METODOS E ETAPAS DA PESQUISA

Em termos da classificacdo da pesquisa tem-se:

- Esta pesquisa possui Natureza Aplicada, pois preocupa-se em propor melhorias
para a situagéo atual;

- Com relacdo aos objetivos, encaixa-se como uma Pesquisa Exploratoria e
Descritiva, buscando informagdes sobre o problema em questdo, sobre os conceitos e
legislacBes existentes, sua finalidade e, além de diagnosticar situacfes, explorar alternativas e
descobrir novas ideias (GIL, 2017);

- A forma de abordar o problema é Qualitativa, uma vez que a pesquisa se preocupa
com a melhor compreensédo da situacdo estudada;

- O Procedimento Metodoldgico foi a Pesquisa-acdo, pois buscou-se, para a situacao

estudada, consolidar o conhecimento com vistas a solucionar um problema prético,



21

contribuindo para a melhoria da situacdo atual e fortalecendo a relacdo teoria e pratica
(THIOLLENT, 2007).

Sabe-se que, para a realizacdo de uma pesquisa-acdo, é necessario percorrer um
processo ciclico e interativo formado por cinco etapas (planejar, coletar dados, analisar dados
e planejar agdes) propostas nos trabalhos de West Brook (1995), Coughlan e Coghlan (2002)
e Thiollent (2007), conforme ilustrado na Figura 2.

Para planejar a pesquisa-acao, em primeiro lugar, é necessario definir o contexto, 0s
objetivos, delimitar o problema, fazer o levantamento bibliografico, selecionar o objeto de
estudo, delinear ideias e definir os critérios de avaliacdo da pesquisa (TURRIONI; MELO,
2012).

A coleta de dados ocorre por meio de diferentes técnicas necessarias para 0
desenvolvimento da pesquisa e 0os dados obtidos durante a pesquisa de campo devem ser
observados, analisados, interpretados e sistematizados em relatérios (COUGHLAN e
COGHLAN, 2002).

Figura 2 — Fases de estruturacdo do método pesquisa-a¢do

planejar a
Avaliar pesquisa-
acdo

Monitoramento S 9
A/

Implement Coletar os
ar acoes k dados

Analisar os
dados e

planejar
acoes

Fonte: Adaptado de Turrioni e Melo (2012).

Na anédlise dos dados e planejamento das acles, o pesquisador e os colaboradores
socializam as informacg6es obtidas na etapa anterior, tecendo comparacGes que subsidiara a
criagdo do plano de acdo com a descricdo dos responsaveis e prazos para a execucao das
atividades, apto a solucionar o problema estudado. Para implementar o plano de acéo, €
necessario ter atencdo quanto aos seguintes questionamentos: “O que precisa mudar? E que

tipos de mudancas sdo necessarias”?
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A etapa de avaliagdo dos resultados consiste na verificagdo das mudancas
implementadas para identificar o alcance dos objetivos propostos na pesquisa. Ja o relatorio é
constituido pela descricdo dos resultados obtidos na pesquisa, responsavel por subsidiar o
desenvolvimento da fundamentacéo tedrica da pesquisa (TURRIONI; MELO, 2012).

A etapa do monitoramento, que perpassa todas as fases, avalia 0s pressupostos e as
modificaces implementadas ao longo de cada fase para, posteriormente, estruturar o relatorio
com os resultados obtidos a partir do método pesquisa-acdo, que tem o objetivo de melhorar o
contexto estudado com solugdes imediatas oriundas do conhecimento cientifico.

Diante do que foi exposto, no tocante a aplicacdo de uma pesquisa-a¢do no trabalho
proposto, as cinco etapas propostas na Figura 2 foram reagrupadas em quatro fases, conforme

ilustra a Figura 3, para estruturacdo e conducao da pesquisa-acao:
- Diagndstico do contexto;
- Coleta de dados;
- Identificacdo de alternativas;

- SimulagOes e comparagfes necessarias.

Figura 3 — Etapas da pesquisa-acdo aplicadas ao problema do IFRR/CNP

®Descrigido do problema real
Diagnoéstico do DRevisdo sistemadtica da literatura.

contexto

* Mapeamento das rotas do 6nibus escolar e dos pontos de paradas por meio coordenadas geograficas.
+ Tabulagdo de dados e andlise dos resultados.

C%L%‘ra de |. Processamento, criagdo e edi¢do dos dados geoespaciais.
0s

@- Uso da planilha GEIPOT para calculo dos custos do transporte escolar por quilometro, testando alternativas
para tipos de veiculos, capacidade dos veiculos e o nimero de paradas.

) _ | - Proposicio de racionalizagio e melhorias a partir da redifiniciio dos pontos de paradas e do estabelecimentos
Identificacdo | novas rotas do transporte escolar.
de alternativas| @_ proposicéo de tipos de veiculos para diferentes rotas.

[J- Avaliagiio da situagiio futura e andlise técnica-econémica da melhorias propostas para transporte escolar;

Simulagdes e| . Elaboragdo do relatorio final com as conclusdes que subsidiara o processo decisorio do gestor durante a

comparacdes | contratagho de empresas para prestacio do servigo de transporte escolar.
de alternativas

Fonte: Adaptado de Turrioni; Melo (2012).
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Passa-se a comentar cada uma das etapas da pesquisa-agéo realizada, como consta na
Figura 3:

- Descricéo do Problema real

De acordo com a Lei n° 11.892/2008, o Instituto Federal de Roraima, Campus Novo
Paraiso é uma unidade de ensino federal, caracterizada como escola rural por realizar grandes
percursos na coleta e entrega dos estudantes da regido sul do Estado de Roraima, distribuidos
nos municipios de Caracarai, Vila Novo Paraiso - Caracarai, Vila Barauna - Canta, S&o Joao
do Baliza, Sdo Luis do Anaua, Caroebe, Roraindpolis e Vila Nova colina- Rorainopolis,
conforme ilustrado na Figura 1 e detalhado nos Anexos 1-8.

O transporte escolar é terceirizado por meio do Contrato n® 05/2016. O valor
empenhado tem um preco anual estimado para os duzentos e nove dias letivos em
R$1.361.129,22, sendo o valor liquidado para duzentos dias letivos corresponde a
R$1.208.841,00. Para definicdo do preco de cada rota do Onibus escolar considerou-se a
quilometragem, capacidade do 6nibus e custos de pessoal, conforme a Tabela 1.

A frota utilizada no periodo estudado contava com oito Onibus escolares
terceirizados, com capacidades variando de 44 a 49 poltronas, que deveriam atender 313
alunos, sendo que as distancias percorridas pelo transporte escolar variaram de 12 km a 113
km. Esses veiculos partiam, ainda de madrugada, da garagem localizada na residéncia dos
motoristas percorrendo a extensdo proposta em sua linha coletando os alunos para leva-los a
escola. Os estudantes permaneciam na Instituicdo durante os turnos matutino e vespertino,
retornando para suas residéncias ao final das aulas, transportados pelos mesmos veiculos
utilizados na viagem de ida até a Instituicéo.

Destaca-se que uma analise no RGI revelou o recurso planejado para custeio do
transporte escolar destinado ao IFRR/CNP, por meio da Diretoria de Assisténcia Estudantil
(DAE), foi empenhado, prevendo-se duzentos dias letivos, em um montante de
R$1.007.841,00 para atendimento de 335 (e ndo 331) alunos do Ensino Médio Integral.
Entretanto, o valor executado correspondeu a R$1.208.841,00. Assim, constatou-se que 0S
recursos planejados estavam sendo insuficientes para o pagamento das despesas com o0
transporte escolar rural, bem como a Institui¢do teve que utilizar recursos financeiros de outra
fonte para integralizar o total devido (R$1.302,516,00), conforme descrito na sequéncia.

Em resumo, verificou-se que:

- O custo por aluno ao ano foi R$3.888,11, ou seja, R$19,44 ao dia, 0 custo da
passagem por aluno é R$9,72 em cada viagem (ida e volta);
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- Os recursos destinados ao transporte, conforme o que consta no RGI, tém se
mostrado insuficientes para custear a manutencdo das politicas de permanéncia do aluno na
escola, 0 que garantiria a igualdade de oportunidades e acesso a escolarizagdo dos alunos
residentes nas escolas mais longinquas;

- Ha o Sistema Integrado de Monitoramento e Controle - SIMEC, do Tesouro
Gerencial e das unidades gestoras, que, por meio da Secretaria de Educacdo Profissional e
Tecnologica do Ministério da Educacdo - SETEC/MEC, financia as aces vinculadas a
dimensao estratégica de assuntos estudantis em articulagdo com o ensino para a permanéncia
e 0 éxito dos estudantes regularmente matriculados;

- Os recursos da SIMEC séo destinados ao Departamento de Politicas de Assisténcia
Estudantil - DPAE, responsavel por coordenar acfes de sensibilizacdo, planejamento,
acompanhamento, execucdo e avaliacdo, em conformidade com o Decreto n® 7.234/10, que
dispOe sobre a Politica Nacional de Assisténcia Estudantil — PNAES;

- De acordo com RGI, o IFRR/CNP no ano de 2017 contava com 335 alunos
matriculados, que tiveram os beneficios de auxilio transporte concedidos;

- A Lei Orcamentaria Anual (LOA) de 2017, aprovada e destinada ao DPAE do
IFRR, para desenvolvimento da Politica de Assisténcia Estudantil, fixou o orcamento de R$
3.821.832,00 para ser distribuido entre cinco campus do IFRR, considerando as
particularidades de condigbes de acesso, vulnerabilidade social e acgdes de assisténcia
estudantil executadas;

- Do orcamento fixado pela LOA, foi destinado para complementar o auxilio
transporte do IFRR/CNP o montante de R$1.007.134,00 (Um milh&o, sete mil e oitocentos e
quarenta e um reais) para atendimento de 335 alunos do Ensino Médio Integral.

- Coleta de dados

Durante a coleta de dados no IFRR/CNP, constatou-se na Resolugdo FNDE/CD n° 3,
de 28 de margo de 2007, a existéncia do primeiro processo de padronizacdo do transporte
escolar brasileiro, oriundo de politicas publicas com custos reduzidos com a finalidade de
melhorar o servico de transporte escolar rural, denominado Programa Caminho da Escola
(FRIGATO, 2016), porém, ele ndo era destinado as escolas da Rede Federal de Ensino.

Outra politica favoravel a implementacdo do servico constava na Resolugédo
CNE/CEB n°. 01/2002 - artigos 14 e 15, Incisos | e Il, que dispGe sobre as politicas de
financiamento e permanéncia dos alunos no campo, de modo que a educacdo rural seja

desenvolvida no campo conforme as peculiaridades do local, garantido a todos a igualdade de
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oportunidades e acesso a escolarizagdo dos estudantes residentes nas escolas mais distantes
(BRASIL, 2002).

Sabe-se que, tradicionalmente, o transporte escolar rural enfrenta problemas
referentes ao isolamento espacial, a baixa densidade demografica e as condi¢bes econdmicas
da area rural (PEGORETTI; SANCHES, 2006). Todavia, tais caracteristicas dificultam a
prestacdo de servigos de transporte e incide nos altos custos da frota de veiculos, situacdo esta
vivenciada pelo IFRR/CNP no periodo 2017 - 2018. Vale salientar que, no caso especifico do
transporte escolar do IFRR/CNP, o processo de definicdo de rotas, partia de uma abordagem
baseada nos interesses da Instituicéo, ao inves dos interesses dos alunos, uma vez que nao foi
permitido que estudantes de outras instituicdes de ensino utilizassem o servigo de Onibus
escolar do IFRR/CNP.

Além disso, & importante observar que, diferentemente dos estudantes da éarea
urbana, que caminham de suas casas até o ponto de dnibus mais préximo, nas areas rurais,
como 0 numero de estudante € menor, na maioria das vezes, € comum que as paradas do
onibus sejam definidas como sendo as proprias casas dos alunos. Tal processo € muito
oneroso para a Administracdo, pois demanda um tempo maior de deslocamento para 0s
onibus e, consequentemente, mais gastos com combustivel.

Outro aspecto particular do problema aqui abordado é que os dnibus percorrem seu
itinerario de ida e volta, permanecendo apds isto sob a guarda dos motoristas (FRIGATO,
2016). No trabalho em questdo, tentando mitigar o problema de muitas paradas no transporte
rural, buscou-se determinar os clusters (grupos de alunos que morassem proximos uns dos
outros) mais adequados para figurar como pontos de paradas de Onibus, de modo que
causassem menos transtornos aos estudantes em seu deslocamento diario das suas casas até as
paradas.

No tocante a coleta e entrega dos alunos em suas casas, esta inicia-se ainda na
madrugada, finalizando-se no inicio da noite na maioria das rotas. Na tentativa de reduzir os
pontos de paradas, o tempo de espera do aluno dentro do énibus escolar e reduzir os custos
variaveis com combustivel, a exemplo do que fizeram Sanches et al. (2016), aqui se procurou
utilizar o recurso de softwares como o Sistema de Informagéo Geogréficas - SIG.

O SIG é uma ferramenta composta por algoritmos que levam em consideracdo as
particularidades de cada problema, permitindo a entrada de dados necessarios para a definicao
dos clusters que conduzirdo até a definicdo das rotas. Sob tal perspectiva, a coleta de dados

referente a situacdo das rotas do IFRR/CNP alimentou o banco de dados que resultou no
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mapeamento das rotas por meio do uso do software ArcGIS ® versdo 10.3 para a criagio dos

mapas usados na definicdo dos clusters, conforme Anexos 1-8.

- Identificacéo de alternativas

A definicdo dos clusters foi proposta durante a edicdo dos mapas das rotas no
software ArcGIS ® versdo 10.3 (Anexos 1/8), considerando os dados obtidos acerca da
localizagdo dos alunos e das rotas disponiveis. Cada rota foi analisada isoladamente,
considerando as dificuldades de acesso, percurso, condi¢bes de estrada, tempo de
permanéncia do aluno no veiculo, deslocamento em tempos chuvosos e seguranca.

Nas estradas vicinais envolvidas no planejamento das rotas de onibus, poucas foram
as alteracdes, entretanto, no perimetro urbano a reducdo dos pontos de parada impactou na
diminuicdo do tempo de deslocamento dos Onibus. Para tanto, foi adotada a distancia de
aproximadamente 1,2 km entre 0s pontos de paradas nas rotas urbanas (Anexo 5), o que foi
considerado adequado sem gerar um esforgo demasiado dos alunos para ir (e voltar) das suas
casas aos pontos de paradas de 6nibus.

Para complementar a investigacdo, buscou-se entender a formacdo dos custos de
transporte a partir das pesquisas desenvolvidas pelo Grupo de Estudos para Integracéo de
Politicas de Transportes (GEIPOT) com a finalidade de auxiliar o governo a desenvolver
politicas de transportes e realizar estudos na area. Ressalta-se que os consultores do GEIPOT
sistematizaram uma planilha de calculo (Manual) para definicdo da tarifa de transporte
publico adotada nacionalmente pelas empresas de transporte.

A partir do procedimento descrito no Manual do GEIPOT e notas explicativas
anexas, é possivel determinar a tarifa com base nos custos totais envolvidos no transporte,
mantendo o ponto de equilibrio entre o usuario pagante (passageiro) e a empresa prestadora
dos servicos (ANTP, 2012).

Assim, a tarifa envolve o rateio dos custos totais de um servico entre usuarios
pagantes, bem como 0s custos de apropriacdo da tarifa dividem-se em custos fixos e variaveis,
também denominados de custos quilométricos, acrescidos dos tributos cobrados na localidade.
Ou seja, a0 mesmo tempo que a tarifa deve cobrir os custos da prestacdo dos servicos,
também deve-se observar a capacidade de pagamento dos usuarios.

De fato, entender a formacao dos custos do transporte € essencial para a descri¢ao do
servico contratado e planejamento dos custos, o que potencializard a viabilidade técnica-
econdmica na prestagdo do servico de transporte escolar, auxiliando o gestor publico na

tomada de decisao eficiente.
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Sendo assim, os dados de custos foram utilizados para o preenchimento da Planilha
GEIPOT, que gerou um relatdrio tarifario que serve de base para a identificacdo do custo por
quildmetro e para a simulacéo de alternativas para o transporte escolar rural do IFRR/CNP.

Por meio das simulagdes dos custos na Planilha GEIPOT, foi possivel identificar
alternativas para o processo licitatorio que apresentasse o menor prego/km por aluno, para
diferentes tipos de veiculos. De posse destas informacdes é possivel, para o gestor, flexibilizar

0 contrato licitatorio, de modo que este se adapte as especificidades da escola rural.

- Simulagéo e Comparagéo de Alternativas
Para alcancar os objetivos propostos na pesquisa, foram utilizados os materiais e
métodos descritos no Quadro 1.

Quadro 1 — Materiais e Métodos para atingimento dos objetivos especificos

Obijetivo Especifico Acdes Materiais e Métodos

- Simular o custo total - Revisdo sistematicada - Documentos Institucionais e Legislagdes:
por quilometro do literatura. Matriz orgamentaria do CONIF; RGI; PDI,
transporte escolar do Lei n° 11.892/2008; Contrato de Locacéo
IFRR/CNP, testando - Analise documental. Transporte Escolar n° 05/2016; Lei n°
alternativas para tipos 10.520/2002 da modalidade licitatoria
de veiculos, - Descricdo do problema  Pregéo; CF/1998.
capacidade dos real. _
veiculos e 0 nimero de - Planilha GEIPOT para célculo dos custos
paradas. do transporte escolar.

-Mapeamento e estudo - GPS Portatil Garmim Etrex 10.

das rotas do transporte

para identificar

- Propor mudangas vidveis nos o0 e

pontos de parada do transporte

escolar rural. -Edicéo de mapas a -Software ArcGIS ® versdo 10.3
partir dos dados
coletados para verificar a
situacdo real e futura.

- Propor tipos de veiculos para - Uso de planilhas para - Software Excel®
as diferentes rotas simulagao dos custos.

Fonte: A autora (2017).
Conforme o Quadro 1 a andlise técnica dos veiculos pode ser realizada quando o

gestor publico adquire conhecimentos sobre 0s tipos de veiculos, acessérios e custos totais da
frota. Tal conhecimento é essencial para a descri¢do do objeto no contrato licitatorio e mostra
a importancia do estudo das rotas, localiza¢éo dos alunos, capacidade, distancias percorridas e
custos por quildmetro. De posse das informacges técnicas, 0 gestor publico deve conduzir a

anélise econdmica da situacdo em questdo realizando estudos sobre as receitas e despesas que
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serdo executadas, verificando a eficiéncia dos processos e mantendo a qualidade na prestacao
dos servigos ofertados a comunidade.

Em tal etapa foi feita a simulacdo de varias alternativas possiveis de serem
implementadas pelo gestor pablico, com relacéo ao tipo de veiculo, localizagdo de alunos e
distancias percorridas. O relatorio de custos gerado sera apresentado ao término da pesquisa
para que o gestor analise as alternativas quanto a solucdo atualmente adotada destinada ao
atendimento da demanda dos alunos. E importante também entender que, a partir da
observacao desse relatorio de custos, o gestor fundamentara melhor sua tomada de deciséo,
pois a andlise técnico-econémica é indispensavel na descricdo do objeto a ser licitado, sendo
relevante para o uso eficiente dos recursos disponibilizados pelos érgdos publicos para a

execucdo dos programas de governo.
1.4 JUSTIFICATIVAS

Como justificativas para o desenvolvimento da dissertacdo, pode-se destacar,
inicialmente, que ela ird contribuir ao planejamento da etapa técnico-econémica do transporte
escolar rural e, consequentemente, melhorar as condi¢des deste transporte no IFRR/CNP. Isto
é importante, pois a oferta de transporte escolar garante a todos estudantes o acesso a escola.
Entretanto, a prestacdo ineficiente do servico fere o direito a educacdo, impossibilitando o
processo de escolarizacdo (FRIGATO, 2016).

Salienta-se que, em concordancia com 0s principios previstos nas respectivas
legislagdes, o IFRR/CNP atende integralmente todos seus alunos com o transporte escolar,
porém, o recurso destinado a Instituicdo por meio da matriz orcamentaria, homologada pelo
Conselho Nacional de Instituicdes Federais (CONIF) e RGI, no ano de 2017, tem se mostrado
insuficiente.

De fato, como ja foi apontado, uma andlise do RGI de 2017 revelou que o valor
empenhado para custeio do transporte escolar do IFRR/CNP, por meio da Diretoria de
Assisténcia Estudantil - DAE foi insuficiente, prevendo-se duzentos dias letivos e um
montante de R$1.208.841,00 destinado aos 335 alunos do Ensino Médio Integral. O que pode
ser constatado na pratica, pois o contrato n® 05/2016 celebrado entre o IFRR/CNP e a Pessoa
Juridica Amatur Turismo Ltda, para prestacdo de servicos de transporte escolar
intermunicipal, fez a previsdo da despesa total no valor de R$1.361.129,22 (Um milh&o,
trezentos e sessenta e um mil, cento e vinte e nove reais e vinte e dois centavos), com

observancia as disposicdes previstas no art. 37 da CF/88, na Lei n° 8.666/93, na Lei n°.
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10.520/2002, no Decreto n°. 7.892/2013, no Decreto n°. 2.271/1997 e na Instru¢cdo Normativa
SLTI/MPOG n°. 2/2008.

Frisa-se que o recurso destinado a assisténcia estudantil inclui, além do transporte
escolar, a alimentacdo dos alunos, o esporte, a cultura e demais instancias que favorecam o
desenvolvimento integral do educando. No entanto, diante da escassez dos recursos, a
Administracdo do IFRR/CNP tem optado em aloca-los para o transporte, uma vez que a falta
deste, inviabilizara todo o processo de ensino e colaboraré para o aumento da evasdo escolar.

Nessa conjuntura, foi realizada uma pesquisa no periodo de 2013 a 2018 nas bases de
dados da Web of Science e da Scopus, combinando as palavras-chave: School bus and rural
and economic, School transportation system, Rural school bus, Rural school bus, school bus
route conforme Quadro 2.

Quadro 2 — Artigos relevantes para a pesquisa no periodo de 2013-2018

Palavras- Base Qe Titulo Objetivos Autores Revista
chave pesquisa
School bus Web of A real Otimizar o transporte diario  Faraji et Inteligent
and rural and  Science geographical dos alunos considerando a al. (2014)  Transportation
economic application for the real frota. Systems
school bus routing (ITSC)
problem.
School Scopus The existing Identificar as melhores Kotoula, Transportation
transportation school praticas do transporte Korniliaet Research
system transportation escolar aplicadasemtodaa al. (2017)  Procedia
framework in Europa.
Greece — Barriers
and problems
comparing to
other European
countries.
Rural school ~ Web of A mixed load Reduzir os custos com o Limaetal. Expert System
bus Science capacitated rural transporte escolar. (2016) with
school bus routing Applications
problem with
heterogeneous
fleet: Algorithms
for the Brasilian
context.
Rural school ~ Scopus Lower operational Identificar economias Wagner e Transportation
bus cost for a rural potencias na rota do dnibus  Stanislao
school bus escolar. (2017)
transportation
system.
School bus Scopus Cost of school Auvaliar os beneficios McDonald  Transportation
route Transportation. econdmicos potenciais dos  etal.
programas Rotas seguras (2016)
para a escola, no contexto
dos EUA, estimando 0s
custos anuais do uso de
transporte motorizado para
viagens curtas as escolas.

Fonte: Web of Science e Scopus (2018).


https://www-scopus.ez87.periodicos.capes.gov.br/authid/detail.uri?authorId=6602173038&amp;eid=2-s2.0-0019657662
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Os resultados apresentado no Quadro 2, em que foi refinada a pesquisa por tipo de
documento, categorias, areas de pesquisa, anos de publicacdo e pesquisa com as combinacdes
de palavras-chave, evidencia a crescente relevancia do tema da pesquisa, mas que ha poucas
investigacOes disponiveis na literatura cientifica tratando da situacéo, sendo possivel: ordenar
por ano, do mais novo para 0 mais antigo Aradjo e Arruda (2014), Bektas et al. (2007),
Carvalho, Leite e Pereira (2016), Ellegood, Campbell e North (2015), FNDE (2008), Freitas
(2007), Frigato (2016), GEIPOT (1995), GEIPOT (2017), Hashi, Hasan e Zaman (2017),
Nascimento et al. (2017), Mathias (2015), Passos (2013), Sanches et al. (2016), Silva (2003) e
Steiner et al. (2000).

Além disso, também foram encontrados poucos trabalhos sobre planejamento da
etapa técnica-econémica do transporte escolar rural, conforme consta no Quadro 2. Dessa
forma, uma das contribuicdes desta pesquisa consiste na incorporagdo de conceitos referentes
a gestdo eficiente do transporte escolar que colabore para o seu planejamento e melhoria, de
modo que se torne menos dispendioso para a administragdo publica diante da escassez de

recursos disponiveis.

1.5 ESTRUTURA DA DISSERTACAO

Esta dissertacdo foi estruturada em mais trés capitulos organizados da seguinte
forma:

O Capitulo 2 contempla a fundamentacdo teodrica abordando a legalidade do
transporte escolar brasileiro, o transporte escolar rural, as politicas publicas voltadas para a
oferta do transporte escolar rural, a padronizacdo dos veiculos, a contabilidade publica e a
contabilidade de custos aplicada ao setor publico, o Grupo de Estudos para a Integracdo de
Politicas Publicas de Transporte (GEIPOT), custos do transporte escolar e o custo total do
transporte escolar;

No Capitulo 3 estdo contribuicdes para a realizacdo da analise técnica-econémica do
transporte rural do IFRR/CNP;

No Capitulo 4 estdo a conclusdo seguida da verificagdo dos objetivos, as respostas as
questdes de pesquisa e as sugestdes para pesquisas futuras, seguidas pelas referéncias,

apéndices e anexos.
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2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Neste capitulo estdo descritas as politicas publicas voltadas para a oferta do
transporte escolar rural e a padronizacdo dos veiculos.

Além disso, sdo abordadas a importancia da contabilidade publica no gerenciamento
do transporte escolar rural e as normas propostas pelo Grupo de Estudos para Integracdo da
Politica de Transportes - GEIPOT para os procedimentos de célculos dos custos envolvidos
(http://www.geipot.gov.br/Estudos_Realizados/cartilha01/Tarifa/Tarifa.htm).

2.1 A LEGALIDADE DO TRANSPORTE ESCOLAR BRASILEIRO

O acesso igualitario a educagdo ¢ um “direito social” previsto na Constitui¢do
Federal de 1988 e refor¢ado no artigo 206, em que "o ensino sera ministrado com base nos
seguintes principios: | - igualdade de condicdes para acesso e permanéncia na escola e 1V -
gratuidade do ensino publico em estabelecimentos oficiais” (BRASIL, 1988, p. 87).

A partir da positivagdo desse direito, surge no art. 208 da CF/88, inciso VII, a
obrigacgdo acesséria dos entes da federagdo (Unido, Estados, Distrito Federal e Municipios)
em garantir o “atendimento ao educando, em todas as etapas da educagao bésica, por meio de
programas suplementares de transporte escolar (...)” (EC n° 59, 2009, p.1).

Esses programas resultam no fortalecimento das estratégias estabelecidas no Plano
Nacional de Educacéo (PNE) para:

| - Erradicar o analfabetismo;

Il - Universalizar o atendimento escolar;

I11 - Melhorar a qualidade de ensino (CARVALHO; LEITE; PEREIRA, 2016).

Para o alcance das metas propostas, o art. 211 da CF/88, prevé que 0s entes da
federagdo “organizem seus sistemas de ensino, em regime de colaboragéo, definindo suas
atuacdes, de modo a assegurar a universalizacdo do ensino dentro dos padrdes minimos de
qualidade mediante a assisténcia técnica e financeira” (FRIGATO, 2016, p.8).

Assim, o legislador constituinte atrelou o dever de oferecer a educagédo ao servigo de
transporte escolar urbano e rural gratuito, uma vez que, este possui papel fundamental na
viabilizacdo do acesso e da permanéncia dos estudantes nas escolas, principalmente daqueles
gue residem em areas rurais (CARVALHO; LEITE; PEREIRA, 2016). Sob tal perspectiva, a
educacdo passard a ser concebida como um dos pilares do desenvolvimento humano, do

exercicio da cidadania e da formacao para o trabalho.


http://www.geipot.gov.br/Estudos_Realizados/cartilha01/Tarifa/Tarifa.htm
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2.2 O TRANSPORTE ESCOLAR RURAL

O transporte escolar rural tem a finalidade de transportar os alunos de suas casas até
escola, de modo que se caracteriza como um transporte coletivo que dispde de dois tipos de
modalidades: pablica e privada.

A primeira modalidade é financiada por meio de recursos publicos e a segunda faz
uso de veiculos particulares para a prestacdo de servigos terceirizados. O servico pode
envolver diversos tipos de veiculos 0nibus, vans, kombis, embarcactes e,
extraordinariamente, as caminhonetes, de acordo com a necessidade de trafegabilidade
(TAMANAHA, 2014).

Constata-se que, ao longo da trajetoria historica do Brasil, a educacdo rural esteve
relegada a uma situacdo de abandono. Somente ap0s a aprovagdo da Constituicdo de 1988,
surgiram politicas publicas voltadas para o processo de nucleacdo do sistema educacional, que
consiste no agrupamento de escolas em classes isoladas, geralmente situadas em areas rurais
centrais, fazendas e comunidades (CARVALHO; LEITE; PEREIRA, 2016).

Entretanto, na época, a estratégia adotada para conter o éxodo rural foi considerada
ineficiente, por retirar o estudante da area rural e tornd-lo mais dependente do transporte
escolar. Além disso, contava-se com a oferta insuficiente de transporte escolar, prédios sem
estruturas, professores sem formacdo, caréncia de recursos financeiros e de pessoal
administrativo e apoio pedagogico (CARVALHO; LEITE; PEREIRA, 2016).

Diante da crescente dependéncia do transporte escolar rural, a Unido criou, a partir
1994, politicas publicas designadas a prestacdo do servico para comunidade. A primeira delas
foi destinada somente aos portadores de necessidades educativas especiais (PNEE),
matriculados no ensino fundamental (ARAUJO, 2008). Dez anos depois, as regras foram
modificadas e a assisténcia financeira estendida aos Municipios, Estados e Distritos em
carater suplementar para custeio do transporte escolar urbano e rural dos alunos do ensino
fundamental.

Todavia, o funcionamento do programa de transporte escolar rural foi diagnosticado
pelo INEP, em parceria com a Universidade de Brasilia (UnB), como ineficiente e precério,
em razdo dos altos investimentos, bem como apos revelar que 8,4 milhdes dos alunos da

educacdo publica viviam em area rural sem acesso a educagédo (BRASIL, 2007b).
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Segundo os estudos realizados pelo INEP e UnB, varios foram os fatores que
resultaram na ineficiéncia do programa, e, dentre eles, destacam-se os altos custos do
transporte escolar, o sucateamento dos veiculos, as péssimas condi¢cdes das estradas, 0
isolamento geografico e o baixo indice demografico (BRASIL, 2007b).

Além dos aspectos ja elencados, o 6nibus utilizado para o transporte escolar dos
alunos era oriundo do transporte coletivo urbano, ndo apresentava, na maioria dos casos,
nenhuma adaptacdo para o transporte de alunos, e, tampouco, dispunham de condicGes
mecanicas para transitar em areas rurais com caréncia de infraestrutura e acidentes
geograficos naturais e artificiais, que limitavam a prestacdo dos servigos.

Com isso, o FNDE optou por complementar o programa existente com um novo
projeto aprovado por meio da Resolucdo FNDE/CD n° 3, de 28 de marco de 2007,
denominada Programa Caminho da Escola, que dispde das regras de padronizacdo dos dnibus
escolar visando a melhoria do servi¢o de transporte escolar rural, a reducdo dos custos e o

atendimento de toda a educacao basica.
2.3 POLITICAS PUBLICAS DESTINADAS AO TRANSPORTE ESCOLAR RURAL

Politica Publica é definida como conjunto de acgdes, programas e decisdes do
governo, voltadas para a solucdo de problemas da sociedade em suas diferentes esferas
(SECCHI, 2013). Existem diferentes tipos de politica puablica, no entanto, as que
compreendem a prestacdo do servico de transporte escolar rural sdo as politicas publicas
redistributivas e constitutivas. A primeira politica destina-se a producdo de bens e servigos
voltados para segmentos especificos da sociedade mediante recursos extraidos de outros
grupos, ao passo que a segunda estabelece as normas e procedimentos, a partir das quais
devem ser formuladas e implementadas outras politicas (BRANCALEON et al., 2015).

Sendo assim, é possivel compreender que cada uma das politicas de transporte
escolar rural desenvolvidas até o momento, foram financiadas pelo MEC/FNDE/BNDES a
partir dos dados estatisticos divulgados a cada ano pelo censo escolar.

A primeira politica publica direcionada para o transporte escolar rural brasileiro foi
criada pela Portaria Ministerial n® 955, de 21 de junho de 1994, intitulada Programa Nacional
de Transporte Escolar (PNTE), financiada pelo FNDE, com o intuito de destinar recursos em
carater suplementar para as secretarias municipais € ONGs no sentido de adquirir veiculos
automotores zero quildmetro para o transporte diario dos alunos da rede publica de ensino
fundamental, residentes na area rural, e das escolas de ensino fundamental que atendam

alunos com necessidades educacionais especiais.
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No entanto, em razdo da auséncia de melhorias nos indicadores educacionais, das
elevadas taxas de analfabetismo e as dificuldades de acesso a escola, surgiu dez anos depois a
Lei n° 10.880, de 9 de junho de 2004, denominada Programa Nacional de Transporte Escolar
(PNATE). Essa Lei teve a intencdo de garantir o acesso e a permanéncia nos estabelecimentos
escolares dos alunos do ensino fundamental publico residentes em &rea rural que utilizem
transporte escolar diario, por meio de assisténcia financeira, em carater suplementar, aos
Estados, Distrito Federal e Municipios. O repasse de recursos financeiros somente é feito as
organizacfes ndo governamentais sem fins lucrativos que mantenham escolas especializadas
de ensino fundamental, atendendo até 100 alunos com necessidades educacionais especiais
(INEP, 2003).

Por meio do PNATE, é possivel realizar a transferéncia automatica de recursos
financeiros aos entes da federagdo para “custear despesas com reforma, seguros,
licenciamento, impostos e taxas, pneus, camaras, servicos de mecéanica em freio, suspenséo,
cambio, motor, elétrica e funilaria, recuperacdo de assentos, combustivel e lubrificante dos
veiculos” utilizados no transporte escolar, além de efetuar o pagamento dos servicos
terceirizados do 6nibus escolar (FNDE, 2003, p.7).

Os recursos transferidos pelo PNATE ndo necessitam de convénio ou congéneres.
Isso esta garantido pela Medida Proviséria n® 455/2009, que ampliou o programa para toda a
educacdo basica, beneficiando também os estudantes da educacao infantil e do ensino médio
residentes em areas rurais. Assim, o calculo do recurso se baseia na quantidade de alunos da
zona rural, transportados e informados no censo escolar do ano anterior. O valor per
capita/ano varia entre R$120,73 e R$172,24, de acordo com a area rural do municipio, a
populacéo rural e a posi¢do do municipio na linha da pobreza (FNDE, 2013, p.15).

2.4 A PADRONIZACAO DOS VEICULOS

A padronizagdo é conhecida como um processo em que se realiza uma atividade
padronizada. O termo deriva da palavra padréo, ou seja, refere-se a um método previamente
estabelecido (MICHAELIS, 2010). No mundo globalizado, a padronizacdo gera vantagens
competitivas que possibilitam a sustentabilidade da organizacéo, seja ela publica ou privada.
Além disso, € possivel agregar fatores de qualidade e produtividade, assim como promover
melhorias nos processos ampliando o controle sobre gerenciamento dos recursos e resultados
(BORGES et al., 2009).
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Para Borges et al. (2009), a padronizacéo resulta na melhor utilizag&o dos recursos e,
consequentemente, reduz custos, perdas ou desperdicios por meio da reducdo de
variabilidades e desconformidades ao longo do processo, tornando as opera¢des mais enxutas.

Dessa forma, a padronizagdo do veiculo destinado ao servico de transporte escolar
em Varios paises, segundo a National School Transportation Association (NSTA, 2005) é uma
realidade, principalmente por condensar 0s processos em manuais que possibilitam
flexibilidade de escolha dos produtos a ser adquiridos. Além das orientacdes basicas, 0s
manuais possuem classificacbes como: tipos de Onibus, chassis, carroceria, tamanho dos
assentos e espagos internos, bem como a capacidade, equipamentos de seguranga e
procedimentos de operacao.

A flexibilidade no processo de escolha do veiculo para transporte dos alunos, seja
por aquisicdo propria ou por alocacdo, possibilitard ao gestor publico atender as
especificidades das escolas do campo, principalmente quando este é conhecedor das
adversidades regionais, visto que o transporte escolar rural percorre longos trajetos em
estradas na maioria das vezes precarias, com poucas capilaridades, presenca de relevos
acentuados e isolamentos geogréaficos.

O primeiro processo de padronizacdo dos veiculos que realizam o transporte escolar
dos estudantes, no Brasil, conforme ja comentado, surgiu mediante a aprovacdo da Resolucao
FNDE/CD n° 3, de 28 de marco de 2007 (Programa Caminho da Escola). Tal legislacdo trata
das regras de padronizacdo do transporte escolar sistematizado em cartilhas, destinado
somente os alunos matriculados na educacdo basica das escolas publicas urbanas e rurais dos
Municipios, Estados e Distrito Federal dentro dos seus territérios de origem. A excecdo para a
Unido séo as Universidade Federais (INEP, 2003).

De acordo com Freitas (2007), o Programa Caminho da Escola promoveu melhorias
significativas no transporte escolar urbano e rural brasileiro, a partir da padronizacdo do
onibus escolar que influenciou a reducdo dos precos dos veiculos e a continuidade da
prestacao do servico.

Desde que foi concebido, o Programa Caminho da Escola contribuiu
satisfatoriamente para 0 acesso e permanéncia dos alunos da educacdo bésica publica,
permitiu a “crescente padronizacdo da frota de transporte escolar, bem como sua ampliacdo e
renovacdo. De 2008 a 2012, o programa atendeu 4.725 municipios e foram entregues 25.889
onibus escolares, com investimentos de R$5,2 bilhdes” (CAMINHO DA ESCOLA, 2013, p.
17). O referido programa também mobilizou o FNDE a buscar solugdes para concepc¢ao do

veiculo escolar acessivel, considerando exclusivo, até entdo, inexistente no mercado nacional.
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O Programa Caminho da Escola conseguiu melhorar a frota existente, padronizou as
especificacfes dos Onibus e embarcacOes para transporte rural, bem como disponibilizou aos
entes da federacdo linhas de crédito junto ao BNDES com menores juros e prazos maiores
para quitacdo. Reduziu custos na aquisicdo dos novos veiculos, facilitou o processo licitatorio
e a reducéo dos tributos.

A uniformizacdo do transporte escolar rural brasileiro buscou “reduzir custos e
facilitar o acesso a educacao aos alunos de 88,6% estabelecimentos de ensino localizados nas
escolas urbanas e alunos de 11,4% em escolas rurais” (INEP, 2016, p.7). Entretanto, a
padronizacdo tornou-se objeto de criticas, uma vez que as metas estipuladas estdo alcancadas
lentamente, por ser uma politica recente, por ndo alcancar todos os estudantes da educacdo
basica, excluindo as demais modalidades de ensino do programa e, finalmente, por ainda
existir o transporte escolar terceirizado.

Ademais, sobre esta Resolugdo FNDE/CD n° 3, cabe destacar que o legislador
excluiu, em razdo de sua existéncia a rede federal de educacdo, cientifica e tecnoldgica,
regulamentada pela Lei n® 11.892 de dezembro de 2008, composta pelos Institutos Federais,
Universidades Tecnoldgicas Federais, Centro Federais de Educacdo e Colégio Pedro Il do
Programa Caminho da Escola, mesmo ofertando o Ensino Médio, Ultima etapa da Educacédo
Bésica e a modalidade de educacéo especial.

2.5 CONTABILIDADE PUBLICA E CONTABILIDADE DE CUSTOS APLICADA AO
SETOR PUBLICO

Segundo Conte e Miranda (2012), desde o ano de 1964, os legisladores brasileiros
formulam mecanismos de controle dos gastos publicos. Assim, um dos primeiros registros
consta na Lei n°® 4.320/1964 em que se previa o controle dos orcamentos e balancos dos entes
da federagdo (SOUZA; DURIGON, 2012).

Na sequéncia, o Decreto Lei n° 200/1967 estendeu esta obrigatoriedade a toda
administracdo publica federal. Posteriormente, a Lei Complementar 101/2000 que trata da
Responsabilidade na Gestéo Fiscal submeteu a Administracdo Publica ao dever de possuir um
sistema de custos eficiente no processo de avaliagdo e acompanhamento da gestdo
orcamentaria, financeira e patrimonial.

Como reforgo dos dispostos existentes, aprovou-se, por intermédio da Resolucdo do
Conselho Federal de Contabilidade (CFC) n° 1.366/11, a implantacdo do Sistema de
Informacéo de Custos aplicado ao setor publico, visando mensurar e evidenciar 0s custos nas

entidades publicas.
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Nesse contexto, a contabilidade publica tornou-se essencial dentro das organizages,
posto que registra 0 orgcamento aprovado a cada ano (receitas e despesas autorizadas pela Lei
Orcamentaria Anual), as informacbes sobre os bens, os direitos (valores a receber) e as
obrigacOes (valores a pagar) sob o proposito de manter transparéncia, equilibrio das contas
publicas e auxiliar o gestor no processo decisorio (VICECONTE; NEVES, 2012).

Além disso, Curi et al. (2012) enfatizam a necessidade de manter o controle dos
custos como forma de tornar o setor publico autossustentavel atendendo aos principios da
administracdo publica, consagrados no art. 37 da Constituicdo de 1988. Este controle e
conhecimento advém do uso da contabilidade de custos, que é uma ciéncia complementar a
contabilidade publica, que passou a obter maior importancia, a medida que propicia o controle
e a gestdo dos custos (CORREIA et al., 2012).

Os custos passaram a ser definidos como gastos para a producdo de bens e servicos
que, ao final, incorporam os seus valores. Assim, os sistemas de custos permitiram as
entidades publicas controlar a acdo governamental, sendo que o resultado é obtido pela
analise da eficiéncia da utilizacdo dos recursos disponiveis aos 6rgdos para a execucdo dos
programas de governo. Um sistema de custos compreende os custos fixos e variaveis, sendo
que o primeiro envolve as despesas fixas que existem independentes de haver ou ndo a
producdo e o segundo esta sujeito as variagdes de valores conforme o volume de producédo
(VICECONTE; NEVES, 2012).

Conte e Miranda (2012) revelam que as legislacGes existentes estdo atreladas as
normas da Contabilidade aplicadas ao setor publico e provocaram grande impacto, sendo o
maior deles a implantacdo do sistema de custos na administracdo publica, pois assim €
possivel evidenciar o resultado econémico nos servicos publicos. Com isso, é possivel
verificar 0 aumento na rapidez e a seguranca do gerenciamento e consolidacdo dos dados
obtidos pela instituicdo. Assim, quando a gestdo de custos acompanha o desempenho das
atividades da entidade, ela auxilia a controladoria a direcionar informagdes que possibilitem a
implementacdo de programas gerenciais mais eficazes para que as metas estratégicas sejam
atingidas (SOUZA; DURIGON, 2012).

Portanto, a razdo da existéncia da contabilidade de custos no setor publico é que
permite monitorar o desempenho dos servicos prestados pelas entidades publicas (CONTE;
MIRANDA, 2012). Sob tal perspectiva, 0s 0rgdos governamentais, em suas diferentes
dimensdes, tendem a se adequar ao padrdo previsto, principalmente diante da escassez de

recursos publicos destinados as politicas publicas existentes.
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Observa-se que, para que isso se concretize na pratica, o0 gestor deve conhecer 0s
processos desenvolvidos, realizar estudo dos resultados, das receitas arrecadadas e das
despesas executadas, verificando se houve ou ndo eficiéncia nos gastos, assim como para
gerar informacdes e relatorios em conformidade com a legislacio em vigor (CONTE;
MIRANDA, 2012).

2.6 O GRUPO DE ESTUDOS PARA INTEGRACAO DE POLITICAS DE
TRANSPORTES (GEIPOT)

Diante do processo de industrializagdo e crescente desenvolvimento urbano, o
governo brasileiro acatou as recomendagdes do Banco Internacional para Reconstrugédo e
Desenvolvimento (BIRD) e criou o GEIPOT para coordenar e implantar politicas eficientes
de transporte no pais (ARAUJO; BRASILEIRO; SANTOS, 2012).

Segundo a Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2012), o GEIPOT -
Empresa Brasileira de Planejamento e Transporte surgiu em 1965 sob o Decreto n°
57.003/1965 firmado com o BIRD tendo a finalidade de auxiliar o governo a desenvolver
politicas de transportes e realizar estudos na area. Em 1969, o GEIPOT subordinou-se ao
Ministério de Estados dos Transportes, e, por volta de 1973, consolidou-se no estudo dos
transportes urbanos, passando a ser reconhecido internacionalmente como a Empresa
Brasileira de Planejamento de Transportes por meio da Lei n°® 5.908/1973. Na época, a equipe
GEIPOT realizou trabalhos de elaboracdo de planos diretores, estudos de viabilidade
econdmica e de engenharia, sendo reconhecida como um 6rgdo nacional especializado no
planejamento de transportes (ANTP, 2012).

Nos anos 80, o GEIPOT realizou inimeros estudos acerca dos transportes urbanos
das cidades brasileiras. Entretanto, em 1985, o pessoal do GEIPOT foi transferido para o
Ministério Urbano no qual deixaram de realizar suas atividades, passando a elaborar projetos
e propostas para liberacdo de verbas nos municipios. O GEIPOT prestou, posteriormente,
assessoramento e apoio técnico aos 6rgdos do poder executivo, bem como operou na
programacéo de linhas e célculos tarifarios que possibilitassem a equidade entre as empresas e
passageiros, melhorando a mobilidade urbana (ARAUJO; BRASILEIRO; SANTOS, 2012).

A partir da sistematica empregada no manual e em suas Notas Anexas Explicativas, é
possivel determinar a tarifa com base nos custos totais envolvidos no transporte, mantendo o
ponto de equilibrio entre o usuario pagante (passageiro) e a empresa prestadora dos servicos
(ANTP, 2012).
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Em 2001, o GEIPOT foi extinto em razdo da reestruturacdo do Ministério dos
Transportes e da criagdo do Conselho Nacional de Integracdo de Politicas de Transportes
(CONIT). Ao longo de sua existéncia, 0 grupo atuou na promogéo, execugdo e coordenacao
de estudos e pesquisas relativas ao planejamento dos transportes sendo reconhecido no Brasil

e exterior.
2.7 CUSTOS DO TRANSPORTE ESCOLAR

Diante da existéncia do direito adquirido no tocante a Educacao, bem como perante a
obrigacdo de ofertar o transporte escolar rural, Silva (2009) ressalta a necessidade de fazer
com que os sistemas de transportes sejam eficientes e reduzam os custos envolvidos. De fato,
essa problemaética tornou-se objeto de estudo de muitos pesquisadores, que encontraram nas
areas da Pesquisa Operacional (SILVA, 2009), da Contabilidade Publica, da Administracdo e
de Finangas, diferentes alternativas para solucionar o problema e, posteriormente, subsidiar a
tomada de decisdo com a melhoria de processos, por meio de uso de técnicas e métodos
cientificos quantitativos e qualitativos pautados no enfoque sistémico.

A Contabilidade Publica é responsavel pelo registro da previsdo da receita e a
fixacdo da despesa estabelecida no orgcamento publico aprovado para o exercicio, como
também escritura a execucdao or¢camentaria, compara a previsao das receitas e a fixacdo das
despesas. Tais medidas possibilitam o controle da administracdo sobre seus atos, assim como
favorecem a tomada de decisdo e cumprimento da legislacdo vigente, bem como permitem a
verificacdo e acompanhamento da situacdo econémico-financeira da entidade a qualquer
momento (ANDRADE, 2013).

Rogers, Favato e Securato (2008) esclarecem que as finangas publicas ndo tém
carater normativo, tendo em vista a sua finalidade de realizar a analise econémica, e o estudo
dos possiveis impactos da atividade financeira do Estado, que auxiliem os gestores publicos
na tomada de decisdo, com vistas a manter um equilibrio financeiro da organizagéo.

Além disso, é sabido que o controle do patrimdnio pablico ndo é uma tarefa facil. Por
esta razdo, Slomski (2013) reforca a importancia do conhecimento dos custos atrelados ao
servico publico de transporte escolar rural para a melhoria das politicas puablicas e,
principalmente, como indicador de eficiéncia das a¢des governamentais.

Assim, os estudos sobre o Onibus escolar tornaram se desafio para muitos
pesquisadores, principalmente para aqueles que atuam na area de transportes, uma vez que
buscam reduzir custos relacionados com a distancia percorrida e o tempo de viagem, com

vistas a promover melhorias no servico.
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Nessa perspectiva, Steiner et al. (2000) ressaltam, em primeiro lugar, que é
necessario identificar se o problema do 6nibus escolar estd associado a muitas ou poucas
rotas. Para aqueles autores, observar o problema com base em tal perspectiva € importante
para definir custos envolvidos, bem como o método a ser utilizado para propiciar a melhor
solucéo.

Na opinido de Frigato (2016), a racionalizacdo dos custos com 6nibus escolar pode
ser considerada uma alternativa eficiente para solucionar o problema de transporte escolar,
uma vez que pode ser desenvolvida por meio de modelos matematicos, softwares e analise
comparativa de dados que permitem o alcance de melhores perspectivas na prestacdo do
servico. Por meio da racionalizacdo é possivel promover mudanca na rotina dos trajetos,
minimizando atrasos, interrupcdes de viagens e problemas de seguranca que incidem no
menor custo.

Outra alternativa eficiente para solucionar o problema, seria adotar o transporte por
fretamento como é feito em diversos setores, inclusive no transporte escolar, uma vez que
resulta menor custo, menor consumo de espaco e menos emissao de poluentes. Por meio do
transporte de fretamento é possivel conduzir adequadamente os estudantes na ida e volta a
escola, além de reduzir o nimero de faltas.

Bektas et al. (2007) enfatizam que a empresa responsavel pelo fretamento do
transporte, geralmente, é responsavel pela concepcao de rotas e sua gestdo. No entanto, na
maioria dos casos, a definicdo das rotas € feita de forma empirica, baseada na experiéncia de
alguns empregados. E comum também que o custo de aluguel do 6nibus seja calculado em
funcdo do nimero de veiculos utilizados e da quilometragem percorrida.

A concepcdo das rotas do Onibus escolar de forma empirica pode incidir na
existéncia de desperdicios de tempo, distancia e capacidade que incidem em altos custos para
empresa prestadora do servico e para o0 contratante. Dessa maneira, é essencial fazer uso de
métodos consistentes para a defini¢do dos percursos.

De fato, Mathias (2015) enfatiza que o desconhecimento do processo de formacao de
custos da rota do Onibus escolar e a auséncia de planejamento do gestor publico durante a
homologagdo do contrato, geram varios problemas como altos custos, lotacdo, grandes
extensoes da rota, isolamento geografico, falta de acessibilidade e demora nos deslocamentos,
que tornam a atividade menos eficiente e mais onerosa para a Administracéo.

Sendo assim, além de estudar os métodos existentes para a reducdo dos custos, é
preciso compreender como eles sdo formados segundo metodologia empregada no manual

GEIPOT, bem como em suas Notas Anexas Explicativas, para determinar a tarifa e, com isso,
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encontrar o custo por quilometro e o valor gasto com cada aluno (passageiro) a partir dos
custos totais (ANTP, 2012).

2.8 CUSTO TOTAL DO TRANSPORTE ESCOLAR

Para o entendimento do célculo do custo total que resulta na definicdo do prego do
transporte por passageiro pagante, seja ele puablico ou ndo, deve-se seguir as normas de
padronizacdo do calculo tarifario do transporte publico estabelecidas desde 1983 pelo
GEIPOT. A partir de entdo, grande parte das capitais brasileiras passaram a adotar o célculo
proposto e atualizar seus coeficientes. O célculo dos custos deve ser considerado como limite,
devendo ser desprezado, caso se disponha de valores inferiores (GEIPOT, 1995).

De acordo com o anexo I, das Notas Explicativas do GEIPOT, a tarifa é resultante do
rateio dos custos totais pelos usuarios pagantes, acrescidos de tributos (Imposto sobre
Servigos - ISS, Programa de integracdo Social - PIS, Contribui¢do para o Financiamento da
Seguridade Social COFINS e Taxa de Gerenciamento) cobrados conforme a localidade
(GEIPOT, 2017, p. 1).

Para realizacdo do calculo tarifario do 6nibus por indice de passageiro transportados
por quildmetro, o GEIPOT (2017) sugere o uso da expressdo (1) que, por vezes, é
desconhecida pelo gestor publico durante o processo de estruturagdo do edital para aquisicdo

da prestacdo do servico de transporte escolar por meio da modalidade licitatoria pregéo:

(CF+CV)
- (1)

Tar =

Sendo, Tar a Tarifa; CF os Custos Fixos; CV os Custos Variaveis; e P 0 numero de
Passageiros pagantes.

Assim, ao mesmo tempo em que a tarifa deve cobrir os custos pela prestacdo dos
servigos, também deve-se observar a capacidade de pagamento dos usuéarios, conforme ja
comentado. Desse modo, os custos totais do servigo de transporte de passageiros podem ser
divididos em custos fixos e custos varidveis, sendo apropriados de forma distinta, como
segue:

- O primeiro independe da quilometragem percorrida, corresponde as despesas
mensais com salario dos trabalhadores, despesas administrativas, remuneracdo de capital,
beneficios mensais, depreciacdo sendo representados em valores em reais;

- O segundo refere-se aos custos ou despesas variaveis oriundas do servigo realizado

e esta diretamente relacionado com a quilometragem percorrida e ao consumo de combustivel,
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lubrificantes, rodagem e pecas e acessorios, sendo representado em custo por quildmetro
[$/km] (GEIPOT, 2017).

Nessas circunstancias, entender a formacédo dos custos do transporte é essencial para
a descricao do servico contratado e reducdo das despesas, ou seja, € fundamental para realizar
a analise técnica do veiculo e evitar desperdicios, bem como conhecer as rotas e associar a
demanda as capacidades dos onibus. Além disso, a analise técnica prevé a descricdo do
veiculo sob condi¢Ges compativeis para a prestacdo do servico. Por outro lado, é importante
observar o consumo de combustivel por quilometro, além de verificar a capacidade do motor
atrelada aos diferentes trajetos, quantidade de poltronas e equipamentos de segurancga
disponiveis.

Apbs a definicdo dos tipos de veiculos, € interessante analisar e distribuir os alunos
conforme a regido em que estdo situados, observando as distancias maximas e minimas
percorridas pelo dnibus escolar, as condi¢des das estradas e os pontos de parada para que o
veiculo escolhido seja adequado ao contexto e, assim, seja possivel reduzir custos
desnecessarios.

Dessa maneira, para calcular o “custo fixo mensal, sdo multiplicadas as parcelas
relacionadas com a depreciagéo, remuneracdo de capital e despesas administrativas pela frota
total e a parcela referente as despesas com pagamento de pessoal multiplica-se pela frota
operante”. De modo semelhante, para identificar o custo fixo por quilometro divide-se a
despesa mensal correspondente ao custo fixo pela quilometragem mensal programada
(GEIPQOT, 2017. p.5).

No que concerne a depreciacdo, esta corresponde a reducao do valor do veiculo em
razdo do desgaste ou da tecnologia obsoleta, ocorrida ano a ano, conforme o tipo de veiculo.
Assim, recomenda-se a “adocdo de vida Util de sete anos para 6nibus leve, dez para veiculos
pesados e doze para veiculos especiais”. No tocante a depreciacdo pelo “valor residual em que
0 preco do veiculo no mercado tem como referéncia o valor do veiculo novo sob os residuais
de 20% para veiculos leves, 15% para os pesados e 10% para os especiais” (GEIPOT, 2017,
p. 7).

Como frisado sobre o processo de depreciacdo, considera-se para fins de célculo as
condicdes trafegabilidade das linhas percorridas pelo 6nibus escolar. Sob essa perspectiva é
interessante analisar as condi¢Ges da estrada, o tipo de veiculo destinado ao trajeto, bem como
atentar para a vida util do veiculo durante a celebragdo do contrato, pois, de acordo com o
Guia do Transporte Escolar, para que o transporte escolar se torne mais seguro, a frota deve

ter no maximo sete anos de uso (FNDE, 2003).
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Quanto a remuneracdo de capital imobilizado em veiculos, adota-se a taxa de 12% ao
ano, sobre o valor do veiculo novo sem as rodagens e a parcela depreciada, €, nas despesas
com pessoal compostas pelos salarios, encargos, vale refeicéo e diarias, ou seja, a méo de obra
operacional (motoristas e fiscais), administrativa (pessoal que organiza a folha de pagamento,
considerando os encargos e beneficios na formacdo da remuneracdo), de Manutencao
(Mecénicos) e remuneracéo da diretoria (pré-labore) (GEIPOT, 2017). Essa forma de célculo
atende a legislacdo vigente e forma a remuneracdo do motorista do 6nibus escolar e demais
colaboradores.

No que diz respeito as despesas administrativas, elas incluem os custos que
englobam as despesas gerais, isto é: seguro obrigatdrio, IPVA e seguro de responsabilidade
civil. Assim, as despesas gerais incluem os diversos custos necessarios a execucdo dos
servicos, tais como: materiais de expediente, energia elétrica, agua, comunicacdes dentre
outros. Ademais, as “despesas gerais variam entre 2% e 4% do preco de um veiculo leve,
novo e completo, para cada veiculo da frota” (GEIPOT, 2017, p.10).

Em relacdo ao custo variavel constituido pelas despesas relacionadas com o consumo
por quilometro percorrido, entende-se que a afericdo do combustivel deve ser periddica em
razdo das mudancas climéticas e condicdes de trafegabilidade. Calcula-se o coeficiente de
consumo, conforme os tipos de veiculos, dividindo o combustivel consumido pela
quilometragem percorrida (GEIPOT, 2017). Quanto as despesas com lubrificantes, sdo
medidas pela multiplicacdo dos coeficientes de consumo pelos seus respectivos precos do
6leo do motor, da caixa de marcha, do diferencial, fluidos de freio e graxa praticados no
mercado. Entretanto, em raz&o da variedade de marcas existentes, recomenda-se simplificar
sua apropriacdo em 2% do custo operacional total (GEIPOT, 2017, p. 3).

Ja a rodagem é composta pelo conjunto dos pneus, camara de ar, protetores e
recapagens, baseada na vida util do pneu, expressa em quildmetros. Para identificar o custo da
rodagem por quilometro, basta dividir o custo total da rodagem pela sua vida util, isso variara
conforme o tipo de pneu.

As despesas com pecas e acessorios estdo relacionadas com a quilometragem
percorrida pelo veiculo, associada as condi¢fes climéticas, a topografia da estrada e ao modo
como o veiculo é conduzido, o que torna esta tarefa complexa, exigindo o controle rigido de
estoques e auditorias anuais.

Assim, o “consumo por quilémetro é obtido dividindo-se o consumo correspondente
ao periodo de um més (consumo anual dividido por 12) pela quantidade de veiculos da frota

operante e pelo Percurso Medio Mensal (PMM) local”. Em outras palavras, o custo mensal
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das pecas e acessorios serd obtido pela divisdo do coeficiente mensal pelo PPM em
quilémetros, multiplicando o valor encontrado pelo pre¢o do veiculo (GEIPOT, 2017, p. 6).

Enfim, a soma dos custos variaveis com os custos fixos resulta na formacao do custo
total que dividido pelo passageiro pagantes origina a tarifa do 6nibus. Esse resultado devera
ser acrescido a quilometragem percorrida entre a garagem e o ponto inicial/final da linha
(quilometragem morta ou ociosa), a qual ndo podera ser superior a 5% da quilometragem
percorrida em operacdo pelos veiculos (quilometragem produtiva).

Diante desse contexto, Araujo e Arruda (2014) enfatizam a necessidade da existéncia
de uma gestéo eficiente, conhecedora dos custos atrelados a oferta do transporte escolar rural
com o intuito de diminuir a escassez dos recursos e aprimorar a qualidade de ensino.

Outra forma de racionalizacdo aplicada ao transporte escolar, no sentido de tornar a
atividade menos onerosa para a administracdo, diz respeito ao uso do Problema de
Roteamento de Veiculos Aberto (PRVA), ou Open Vehicle Routing Problem (OVRP), quando
0 Onibus escolar percorre seu itinerario e, ao final do trajeto, ndo retorna a escola,
permanecendo sob a guarda dos motoristas (FRIGATO, 2016).

O PRVA aplicado ao transporte escolar rural torna-se muito relevante, uma vez que
existem poucos estudos na area, principalmente em razdo dos altos custos, do isolamento
geogréfico, da baixa densidade demografica de estudantes, das péssimas condi¢bes das
estradas e rodovias que dao acesso a escola.

Por fim, a discussdo apresentada ao longo do capitulo colabora com a compreenséo e
preenchimento da planilha GEIPOT, assim como concorre para a existéncia de uma gestao
eficiente, transparente, ética, dotada de responsabilidade e voltada a atender os interesses e
direitos dos cidaddos (ARAUJO; ARRUDA, 2014). Contudo, é sabido que controlar o
patrimdnio publico ndo é uma tarefa facil, pois o desconhecimento dos custos por parte do
gestor publico incide na ineficiéncia e nos altos custos na prestacdo dos servigcos publicos
(SILVA, 2009).

Por isso, possuir um bom sistema de controle e planejamento de custos é primordial
para a sobrevivéncia das entidades publicas. Sendo assim, calcular os custos dos servigos
oferecidos, buscar novas formas e alternativas de oferecer esses servigos, coopera para
reducdo dos custos, além de colaborar para a existéncia da viabilidade técnica-econémica na

prestacdo do servigo do transporte escolar.
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3 APLICACAO AO TRANSPORTE RURAL DO INSTITUTO FEDERAL DE
RORAIMA — CAMPUS DE NOVO PARAISO

Neste capitulo descreve-se o problema do transporte rural de alunos do IFRR/CNP e

discorre-se sobre sugestdes para melhorar o seu planejamento.
3.1 CARACTERISTICAS DO PROBLEMA DO TRANSPORTE RURAL NO IFRR/CNP

O IFRR/CNP possui uma estrutura fisica compativel com demanda atendida,
entretanto, devido ao isolamento geografico, tem convivido com a dificuldade em ampliar a
oferta de matriculas. Sua localizacdo € proveniente de politicas publicas que preveem a
universalizacdo do ensino nas regifes mais remotas, porém, sua posi¢cdo demanda grandes
despesas e altos custos. De fato, o Campus esté localizado ao sul do municipio de Caracarai,
no Estado de Roraima, distante 12 km da vila Novo Paraiso, que possui baixa densidade
demogréfica e afastado 113 km da sede do municipio de origem, gerando grandes distancias
no trajeto realizado por meio de 6nibus fretados na ida e volta dos alunos a escola.

E importante frisar que nas rotas fora do perimetro urbano como, por exemplo, nas
vicinais, os estudantes percorrem distancias minimas do ponto de parada que variam no
minimo de 1km e no maximo de 8km até suas residéncias. Além disto, os alunos permanecem
muito tempo dentro do veiculo, aspecto que pode contribuir para o baixo desempenho escolar,
repeténcia e a evasdo. Outra consequéncia importante a ser considerada é a reducdo da
convivéncia familiar, j& que os alunos passam muito tempo deslocando-se entre a residéncia e
a escola.

Na situacdo em estudo, em que hd um contrato assinado entre a IFRR e uma empresa
de dnibus, os veiculos disponibilizados para o transporte rural foram énibus fabricados pela
Empresa Marcopolo, com lotacdo de 44 (quarenta e quatro) ou 49 (quarenta e nove) poltronas,
com classificacdo de veiculos rodoviarios e intermunicipais, contendo cortinas, bagageiro
interno e externo, ar condicionado e pelicula de filtro solar (insulfilme) nas janelas. O referido
contrato inclui, ainda, o abastecimento de combustivel, manutencéo preventiva e corretiva,
assim como a disponibilizagdo de motoristas e 6nibus em perfeitas condicdes.

Atendendo as normas previstas no Cédigo Civil Brasileiro de 2002, nos artigos n°
734 a 742, o contrato celebrado incluiu o seguro de todos os alunos transportados, pois: “o
transportador responde pelos danos causados as pessoas transportadas e suas bagagens, salvo
motivo de forca maior, sendo nula qualquer clausula excludente da responsabilidade”

(BRASIL, 2002, p.49).
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Quanto as especificacbes técnicas de seguranca impostas FNDE e pelo Conselho
Deliberativo do Ministério da Educagdo, por meio da Resolu¢do/CD/FNDE n° 6 de fevereiro
de 2008, todo 6nibus escolar deve conter: “a cor Amarelo transito e espessura da camada seca
entre 50 a 60 um, além da faixa externa horizontal de identificacdo na cor preta com 400mm
de largura, a meia altura, na qual deverd ser inscrita, em letras mailsculas, o distico
"ESCOLAR” (BRASIL, FNDE/CD/MEC, 2008, p.11).

As normas destinadas ao transporte escolar, como a pintura da faixa amarela
“escolar”, devem ser obrigatoriamente seguidas, sendo essencial no processo de vistoria
realizado a cada semestre para a emissdo da documentacdo do veiculo voltado para o
transporte de pessoas. Entretanto, a empresa prestadora do servico de transporte ao
IFRR/CNP ndo atende as regras previstas na Lei.

A frota de 6nibus terceirizada em questdo foi composta por oito veiculos que
percorreram rotas distintas, com coleta dos alunos no inicio da manha e retorno no fim da
tarde. Como comentado anteriormente, ao término de cada trajeto os 6nibus ficam sob a
guarda dos motoristas, a velocidade maxima percorrida nas rotas é 90 km/h, e, quando ndo ha
imprevistos, o tempo de viagem €, em média, para curtas distancias, de uma hora e vinte
minutos e, para longas distancias, de duas horas e vinte minutos (Tabela 2, p.48). Vale
salientar que, conforme mostrado e discutido adiante, em todas as rotas existiram desperdicios
de tempo e combustivel, bem como constatou-se a existéncia de poltronas disponiveis nos
onibus.

Em relacdo aos itinerarios realizados, conforme disposto na Figura 1, dois Onibus
fizeram o trajeto I, do IFRR/CNP ao municipio de Caracarai-Roraima, cada um deles
percorrendo uma distancia de 226 km, com saida as 5h15min, com capacidade de lotacéo para
guarenta e nove alunos sentados. Observou-se que, no final de 2017, existiam quarenta
poltronas desocupadas fazendo, em média, trinta e uma paradas e realizando cruzamentos de
rotas. Vale salientar, ainda, que o perimetro urbano desta cidade possui uma pavimentacdo
precaria, repleta de buracos.

No trajeto 1, contou-se com um dnibus de quarenta e quatro poltronas que percorreu
212 km na rota Caroebe e Séo Luis do Anaua (BR- 210), com saida para coleta de alunos as
5h40min e chegada ao ponto final as 7h35min. E oportuno frisar que a BR-210 conta com
16km sem pavimentacao asfaltica e alguns trechos de 1km sem pavimentacao.

O trajeto Ill foi realizado com um veiculo de quarenta e quatro lugares, com
itinerario de IFRR/CNP ao municipio de Sdo Jodo do Baliza, em uma distancia de 158 km,

com saida as 5h45min e chegada as 7h35min. O trajeto IV foi realizado com um onibus de 49
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lugares, com saida as 6h, percorrendo 124 km em uma rota que passa no perimetro urbano da
Vila Novo Paraiso (BR-174) com destino a Vila Baralana Km55 (BR-432), que possui um
relevo bastante acentuado. Destaca-se que nessa rodovia ndo ha pavimentacao asfaltica e que,
em periodos chuvosos, o trafego na linha torna-se bastante problematico em razdo dos

atoleiros, inundacGes e das pontes quebradas.

Tabela 2 — Informagdes sobre o tempo de viagem do Onibus escolar fretado pelo IFRR/CNP

para atendimento dos alunos

Extensdo da linha Chegada i escola
ﬁ Rotas/Localidade énibus (lom) (manhi) lzetomo ]:‘:;m
E Escolar (Contrato) asa (tarde)

Ocupacio Tempo para
Total Ida/Volta Qtd. das Duracioda refrigeraro Duraciio da Duracio do
poltronas  poltronas Saida  Chegada  viagem dmibus Saida viagem  embarque
1 CaracaraiBR174 (cima) 113 226 49 16 5hismin  Th35min  2h20min 10min 16h40min 2h10min 40min
2 Caracarai BR174 (baixo) 113 226 49 42 5h30min  Th35min  2h05min 10min 16h40min 2h10min 23min
3 Caroebe/Si0 Luis do 106 212 4 39 Shdlmin  Th35min  1h35min 10min 16h3 1min 2h 10min
4 Sio Jodo do BalizaBR. 210 79 158 4 39 Shd5min  Th35min  1h30min 10min 17Th3min 1h43min 23min
5 ;::ii’:f;?r’“ 3Mave o s © 35 6h  7Th23min  1h3min 10min 17hl0min  1hiSmin  20min
s ;’i:;‘::oi:m BRI 0 o © 5 6hlsmin 7Th2min  1h0%min 26min 15h{lmin  1hOSmin  18hSOmin
7 Rorainopolis/ BR 174 48 96 49 48 6h30min  Th35min  lhimin 20min 16h40min 1h3min 40min
8 Rorainopolis/ BR174 48 96 49 49 6hismin  Th35min  1h20min 20min 16h40min 1h15min 40min
TOTAL 382 313

Fonte: A autora (2017).

O trajeto V foi feito em um 6nibus de quarenta e nove poltronas, com quatro assentos
desocupados, com saidas as 6h15min da Vila Nova Colina (BR-174) e entrada no perimetro
urbano da cidade de Rorainépolis (BR-174), percorrendo 184 km, e foram constatados que
havia cruzamentos na rota. No Trajeto VI foram dois 6nibus que sairam do IFRR/CNP rumo
ao municipio de Roraindpolis (BR-174), com quarenta e nove poltronas cada, percorrendo 96
km diariamente na ida e volta. Além disso, no mesmo trajeto verificou-se a existéncia de
cruzamentos, bem como as estradas dentro do perimetro urbano ndo eram asfaltadas e

encontram-se em péssimas condicdes.

32 MAPEAMENTO E GEORREFERENCIAMENTO DAS ROTAS DE ONIBUS
ESCOLARES DO IFRR/CNP

Tal etapa da pesquisa consistiu no mapeamento das rotas do 6nibus escolar e na
localizacdo dos alunos do IFRR/CNP por meio das coordenadas geogréficas para
conhecimento da situacdo real da instituicdo. Vale salientar que, durante essa etapa, foi
possivel contar com a contribuicdo dos técnicos do Centro de Geotecnologia, Cartografia e

Planejamento Territorial (CGPETERR) na elaboragdo dos mapas, sendo 0 mapeamento das
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rotas realizado de forma manual com o uso do GPS. Apés a coleta coordenadas geograficas
de latitude e longitude, os dados foram encaminhados para a sistematizacao.

Durante o més de agosto de 2017 (ver Quadro 3), foram realizadas as marcacdes das
coordenadas geogréaficas de latitude e longitude dos trajetos percorridos pelos oito 6nibus
escolares do IFRR/CNP. Além disso, observou-se o percurso realizado e seu relevo, a
marcagdo nos odoémetros dos Onibus utilizados nos transportes de alunos, a lotagéo do 6nibus,
as condicOes da estrada, assim como a condicdo dos veiculos e a coleta de dados referentes a

localizagdo dos alunos.

Quadro 3 — Cronograma de coleta de dados da rota do 6nibus escolar IFRR/CNP

Rotas Rotas do dnibus escolar Data da coleta
1 Caracarai BE174 {cima) 09/08/2017
2 Caracarai BR174 (baixo) 10/08/2017
3 Caroebe/Sio Luis do Anaua 02/08/2017
4 580 Jodo do Baliza/BR. 210 04/08/2017
3 Vila Baraniana km 33 ™ovo Paraizo BRE 174 11/08/2017
6 Vila Nova Colina BR. 174/ Rorainopolis 16/08/2017
7 Rorainapolis/ BR 174 17/08/2017
3 Forainopolis/ BE174 18/08/2017

Fonte: A autora (2017).

O georreferenciamento é entendido como uma localizacdo precisa de um ponto na
superficie terrestre que torna as coordenadas conhecidas por meio de um determinado sistema
de referéncia adotado. Consequentemente, os dados obtidos, dependendo do contexto,
possuem intmeras aplicabilidades e, quando se busca reduzir os custos do transporte escolar,
tal técnica torna-se uma ferramenta eficiente para o planejamento das rotas (ROQUE et al.,
2006).

Para Sanches et al. (2016), as técnicas de mapeamento das coordenadas de latitude e
longitude podem ser incorporadas ao Sistema de Informacgdo Geograficas (SIG), que é uma
ferramenta composta por algoritmos que levam em consideracéo as particularidades de cada
problema, permitindo a entrada de dados necessarios para a definicdo dos clusters que
conduzirdo a definicdo das rotas. Sanches et al. (2016) enfatizam que a auséncia de
conhecimento sobre a real precisdo dos pontos de paradas do transporte escolar, associadas as
complexidades mencionadas a seguir, concorrem, na maioria das vezes, para a inviabilizagdo
do processo.

Sendo assim, existem indmeras ferramentas SIG, de apoio ao transporte, que auxiliam

a tomada de decisdo e o planejamento de rotas. Entretanto, na maioria dos casos, elas ndo se



49

adaptam ao modelo de transporte escolar rural em razdo das restricdes de baixa densidade
demografica, grandes distancias e pouca capilaridade nas rodovias existentes.
Consequentemente, surge a necessidade de realizar a coleta das coordenadas com o intuito de
centraliza-las em um banco de dados para que eles sejam sistematizados.

Assim, com o trabalho proposto, tornou-se necessario mapear as rotas, as paradas de
cada um dos oito Onibus escolares do IFRR/CNP e a localizagéo dos estudantes para conhecer
o problema real ou propor informacdes Uteis para mitigacdo dos problemas detectados.

Para a obtencdo da delimitacdo real das rotas e pontos de parada do transporte escolar,
utilizou-se a ferramenta GPS, que coleta as coordenadas geogréficas de latitude e longitude de
cada rota de forma pontual, delimitando as informacdes especializadas, pontuais, lineares e
poligonais.

Nesse sentido, o equipamento utilizado para 0 mapeamento das rotas dnibus escolar,
foi o GPS Esportivo Portétil Garmim Etrex 10, na cor amarela, com dimensfes da tela de
2.2”. O GPS conta com um mapa de base mundial, geocaching digital, satélites por sistema de
navegacdo global (GLONNAS) para um posicionamento mais rapido. Os dados foram, a cada
marcacdo, armazenados no formato GPX, aceito mundialmente e compativel com diversos
aplicativos dos computadores. A escolha do dispositivo ocorreu em razdo da credibilidade do
equipamento no momento da coleta e armazenamento dos dados.

Quanto a localizagdo dos estudantes do IFRR/CNP, utilizou-se o aplicativo do
Android denominado GPS ESSENTIALS, que mostra com precisdo a altitude, latitude,
longitude dentre outros, por intermédio dos registros fotograficos. O dispositivo em questéo é
um software acessivel de facil manipulacdo e confiabilidade, e, por essa razdo, foi escolhido
para complementar a etapa do estudo.

Em atencdo a facilidade de acesso ao dispositivo GPS ESSENTIALS, por meio do uso
do celular, em razdo da dispersdo dos alunos por varios municipios da regido sul do estado e
devido a falta de acesso a Internet de algumas localidades remotas, utilizou-se o programa
para a coleta dos dados referente ao ponto exato em que se encontrava cada estudante.

Na sequéncia, os discentes atendidos pelo servi¢o de transporte rural do IFRR/CNP
foram sensibilizados a colaborar com a pesquisa, instalando e calibrando o software em seus
aparelhos de celular. Em seguida, os estudantes foram orientados a fazer um registro
fotografico por meio da cdmera do aplicativo em suas residéncias, 0 que permitiu obter as
localizagGes para a realizagdo do mapeamento.

O trabalho de mobilizacdo dos alunos durou trés meses. As informagdes solicitadas

foram sendo enviadas progressivamente pelos estudantes e registradas no banco de dados da
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turma para melhor gerenciamento. Entretanto, conforme mostrado na Tabela 3, foram
trezentos e treze alunos sensibilizados a colaborar com o estudo, mas somente cento e treze

alunos trouxeram as coordenadas solicitadas, representando um percentual de 37,29%.

Tabela 3 — Coleta de dados da localizacdo dos alunos do IFRR/CNP

TOTALDE  COORDENADAs ALUNOSSEMA

CURSOS TURMAS DEFINICAO DAS
ALUNOS/TURMA OBTIDAS COORDENADAS
44821 31 20 11
Técnico em Agroindustria 44841 38 12 26
Integrado ao Ensino Médio 44861 28 11 17
44862 24 11 13
44863 22 3 19
44421 36 16 20
44422 36 16 20
Técnico em Agropecuaria 44441 18 3 15
Integrado ao Ensino Médio
44442 28 14 14
44443 25 7 18
Técnico em Agropecuaria
Subsequente em Regime de 44721 27 0 0

Alternancia

Fonte: A autora (2017).

Em relacdo aos estudantes do Curso Técnico Subsequente em Regime de Alternancia,
salienta-se que a sensibilizacdo quanto ao processo de adesdo e participacdo do trabalho foi
realizada, porém os alunos ndo se dispuseram no sentido de contribuir sob o argumento de
ndo fazer uso do transporte escolar e por estarem concluindo o curso, embora alguns deles
tenham admitido que utilizavam o meio de transporte esporadicamente. O mapeamento dos
alunos foi utilizado para estudos e definicdo de novas rotas e pontos de parada do 6nibus
escolar.

Em suma, entende-se que a problematica do transporte escolar do IFRR/CNP é seria,
em razdo da falta de orcamento para custeio do contrato e principalmente por tratar do direito
do aluno e da obrigacdo do poder publico previsto no Art. 208 da Constituicdo Federal de
1988, regulamentado no art. 2° da Lei n° 10.880/2004, e pela Resolugdo n°® 45/2013 do Fundo

Nacional de Desenvolvimento da Educagdo (FNDE).
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Entretanto, o programa mencionado é restrito aos estudantes da educagdo bésica
publica, residentes em area rural, sendo excluidos os alunos da Educacao Profissional Técnica
de Nivel Médio em Regime subsequente, ou seja, em cursos destinados a quem ja tenha
concluido o ensino médio. Diante da conjuntura atual, o georreferenciamento foi realizado
apenas com 0s cento e treze estudantes que apresentaram as coordenadas solicitadas,
conforme Tabela 3, p.51.

Os dados coletados por meio do GPS foram encaminhados ao Centro de
Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR), sendo utilizada a
ferramenta tecnoldgica para a estruturacdo das informacdes em mapas que estdo no software
ArcGis versao 10.3, responsavel pelo processamento, criacdo e edi¢do dos dados geoespaciais
bde forma agil.

O Anexo 1 apresenta as rotas do Onibus escolar e a dispersdo dos estudantes do
IFRR/CNP por turmas, conforme é realizado atualmente o transporte escolar. E possivel
constatar também que sua area de abrangéncia se concentra em toda regido sul e sudeste do
Estado de Roraima, bem como o atendimento da demanda em voga ocorre por meio do
custeio direto, que considera apenas 0s custos variaveis incorridos.

Contudo, para que isso se concretize, € necessario que o gestor publico tenha
conhecimento dos atos administrativos e econdmicos operados no patriménio publico pelo
6rgdo, demonstrando eficiéncia na obtencdo dos resultados e nos gastos realizados
(ANDRADE, 2013). Nessa perspectiva, a andlise da situacdo do transporte escolar do
IFRR/CNP favorece o controle dos custos e tomada de decisdes.

O Anexo 1 revela cinco pontos distantes no mapa, o que foi denominado erro de
localizacdo, bem como ha pontos sobrepostos em razdo da proximidade e grau de parentesco
dos estudantes e cento e quatro pontos correspondentes as localizagdes dos alunos. A
dispersdo dos discentes em zonas rurais resulta em diferentes graus de acessibilidade do
onibus escolar, principalmente, porque existem estudantes que percorrem distancias maiores e
aqueles que gastam menos tempo para chegar aos pontos de embarque.

Por isso, cabe uma reflexdo e comentarios adicionais para o perfeito entendimento da
sequéncia do trabalho. A abrangéncia do atendimento prestado pelo IFRR/CNP aos
educandos € notoria, visto que sua localizagcdo decorre de politicas publicas educacionais de
Estado, que, conforme Duarte e Calixto (2013), prevé a universalizacdo da educacdo bésica de
qualidade, o que vem sendo implementado gradativamente em atencéo ao direito a Educacéo,

explicito no art. 205 da Constituicdo Federal.
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Entretanto, quando sdo analisados os dados divulgados pelo censo escolar 2016,
oferecidos pelo INEP, percebe-se uma predominante desigualdade na oferta do ensino médio,
uma vez que fora ofertado em 28,3 mil escolas no Brasil, mas somente 10,2% das escolas de
ensino médio estdo localizadas na zona rural, sendo constatada a menor participacdo em toda
a educacdo rural. Além disso, a Unido participa com 1,8% das escolas e hd 8,1 milhGes de
matriculas no ensino médio, dos quais 4,4% sdo alunos que frequentam escolas rurais
(BRASIL, 2016).

De acordo com Meirelles (2006), o cenario identificado pelo INEP demonstra que a
educacdo no Brasil estd longe de atender os principios da equidade e eficiéncia, sendo a
distancia entre a casa e a escola e a disponibilidade do transporte escolar rural uma das
principais queixas dos estudantes, aspectos estes que comprometem o rendimento escolar e
favorecem o aumento da evaséo.

Sendo assim, é aceitavel a constatacdo do qudo é importante, a existéncia desta
Instituicdo na referida localidade e quanto € abrangente o ensino ofertado. O Anexo 2 exibe o
trajeto intermunicipal do 6nibus escolar do IFRR/CNP com destino aos municipios de S&o
Luis do Anaua e Caroebe pela BR- 432.

O estudo da rota em questédo foi realizado no dia dois de agosto de 2017. O tempo de
espera para embarque dos alunos no énibus foi aferido em dez minutos. Assim, o percurso de
ida teve duracdo de duas horas, iniciando-se as 16h51min, sendo concluido as 18h51min.
Desse modo, todo o trajeto contou com oito paradas com uma velocidade média entre 60 -
80km/h.

No tocante a infraestrutura da BR-432, durante o percurso observou-se 100 km de
estradas pavimentadas, porém, destes, existem 7 km intercalados de trechos sem asfaltos.
Além do mais, os 4 km que antecedem o municipio de Caroebe nao possuem malha asfaltica.

Quanto ao 6nibus, este classifica-se como veiculos intermunicipais de médio porte,
fabricados em 2015 pela Empresa Marcopolo, com chassis de quarenta e quatro poltronas
padrdo semileito e motor dianteiro. Durante a pesquisa, constatou-se que o oddmetro do
veiculo ndo funcionava, mas por meio do aparelho de GPS foi possivel aferir o percurso total
(ida e volta a escola) em 203,64 km. A quilometragem aferida pelo equipamento de GPS
diverge da quilometragem prevista no contrato vigente (Tabela 1, p.19), a diferenca verificada
equivale a 8,36 km para menos.

Em termos monetarios, o custo diario equivalente do contrato para a rota foi R$848,00
(oitocentos e quarenta e oito reais), mas, quando considerada a nova quilometragem, o valor

foi reduzido para R$814,56 (oitocentos e quatorze reais e cinquenta e seis centavos). Tal
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diferenca gera, ao longo dos 209 dias letivos, o valor de R$7.152,36 (sete mil, cento e
cinquenta e dois reais e trinta e seis centavos), evidenciados como perdas de quilometragem.

Além disso, a rota em questdo conta com desperdicios de capacidade, uma vez que a
lotacdo do veiculo ndo estd completa. Com isso, Alonso (1999) reforca a ideia de que o gestor
publico que desconhece os recursos disponiveis, e 0s seus custos, mostra sinais de ineficiéncia
e despreparo para o cargo ocupado.

Nessa conjuntura, entende-se que a decisdo mais adequada seria manter a lotacdo
integral do 6nibus escolar em tal rota, no sentido de evitar desperdicios de capacidade. Na
sequéncia, seria aconselhavel remover a parada n° 9, localizada no municipio de Caroebe e
concentra-la no ponto de parada n° 10, conforme consta no Anexo 2, para evitar desperdicios
de tempo durante o percurso. A decisdo acerca da extin¢do do ponto de parada citado buscou
a reducdo dos custos variaveis, que incidem na contencao de despesas com a manutencao dos
veiculos e a reducdo do consumo de combustivel (COLHERINHAS et al., 2014).

O Anexo 3 apresenta o trajeto do énibus escolar do IFRR/CNP até os municipios de
Sdo Luiz do Anaua e S&o Jodo do Baliza realizado no dia quatro de agosto do ano de 2017. A
distancia aferida pelo aparelho de GPS e odémetro do veiculo foi de 154,324 km. Dados estes
divergentes daqueles expostos na Tabela 1 (p.19), resultando em uma economia anual de
R$3.844,74 (trés mil, oitocentos e quarenta e quatro reais e setenta e quatro centavos). Além
do desperdicio de quilometragem existente na rota, ha os desperdicios de capacidade, pois o
veiculo ndo possui sua lotacdo completa.

Outro fator negativo identificado foi o tempo de espera para o embarque dos alunos
durante o retorno da escola para suas casas, que teve duragéo de vinte e cinco minutos com o
veiculo acionado. O tempo despendido no percurso foi de aproximadamente duas horas, com
cinco paradas na rodovia para o desembarque dos alunos residentes nas vicinais e trés paradas
no perimetro urbano da cidade. Vale salientar que, em periodos chuvosos, a média de
permanéncia dentro do dnibus aumenta.

Segundo Camara, Lopes e Monteiro (2008), a taxa de ocupacdo do veiculo reflete no
nivel de satisfacdo do estudante que passa a ser influenciado pela a extenséo do deslocamento,
de modo que as viagens longas causam desgastes fisicos e emocionais, elevando os niveis de
evasdo escolar e comprometendo o processo de ensino-aprendizagem, uma vez que os alunos
permanecem muito tempo dentro do 6nibus e longe da convivéncia familiar.

Além disso, a indisciplina no interior dos veiculos torna-se uma realidade presente que
coopera para a existéncia da inseguranga dos individuos transportados, em razéo da auséncia

do monitor dentro do transporte escolar.
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O 0nibus fretado para a realizacéo da rota foi fabricado no ano de 2015 pela Empresa
Marcopolo, conta com chassis de quarenta e quatro lugares, poltronas do padrdo semileito
ocupadas pelos estudantes e carrogaria moderna, estilo rodoviario. Quanto a infraestrutura da
rodovia, salienta-se que é pavimentada, porém possui quase 1.500 metros de trechos que
apresentam muitos buracos.

Comente-se que, para Colherinhas et al. (2014), o tempo de espera para lotacdo do
veiculo e as condicdes precarias da estrada brasileiras resultam no alto consumo de
combustivel e gastos com manutencdo do veiculo, 0 que, na préatica, representa um gasto
substancial em empresas operadoras de transportes, sendo normalmente um dos maiores
custos operacionais, que, ao final do processo, é rateado entre 0s USUArios.

Verifica-se, assim, que a apuracdo dos custos despendidos pela Administracdo, para
cada atividade, permite o controle dos recursos e a aplicacdo de melhorias futuras. Diante dos
argumentos ja apresentados, uma proposta de melhoria para a rota consiste na revisdo da
quilometragem durante a celebracdo de novos convénios e na manutencdo da capacidade de
lotacdo do veiculo.

O Anexo 4 exibe o mapeamento da rota do 6nibus escolar do IFRR/CNP em dire¢édo ao
municipio Caracarai, sede da Instituicdo. O estudo desta rota foi realizado nos dias nove e dez
de agosto do ano de 2017. Frisa-se que, de todos os trajetos dos dnibus escolares, esse é 0
mais extenso, além do mais, contava com dois veiculos que se cruzavam diariamente.

A quilometragem aferida em tal rota mostrou-se superior aquela que consta na Tabela 1
(p.19). Foi possivel constatar também desperdicios de capacidade equivalentes a R$25.159,41
(vinte e cinco mil, cento e cinquenta e nove reais e quarenta e um centavo) ao longo do ano.
Ademais, verificou-se a existéncia de percursos e paradas desnecessarias que equivaliam a
10,26 km, ou, em valores monetarios, correspondiam a R$9.842,52 (nove mil, oitocentos e
quarenta e dois reais e cinquenta e dois centavos). A soma dos desperdicios constatados na
referida rota correspondeu a R$35.001,93 (trinta e cinco mil e dois centavos) despendidos
anualmente no contrato celebrado entre as partes.

Durante o percurso de cada 6nibus foram realizadas duas paradas para desembarques
dos estudantes na BR-174, uma na vila Petrolina e vinte cinco paradas no perimetro urbano da
cidade de Caracarai. O cenéario atual resultou no aumento do tempo de permanéncia dos
discentes dentro do onibus, além do prolongamento do trajeto em quarenta e cinco minutos.
Assim, a duracdo do sono dos alunos foi reduzida, incidindo no cansago, baixo rendimento e

evasdo escolar, além do curto tempo de convivéncia familiar.
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Com base no modelo vigente, o tempo de viagem total da rota foi de aproximadamente
duas horas, considerando que o veiculo sai da garagem diariamente as 5h15mim para coletar
os alunos e somente as 6h25min consegue finalizar a coleta dentro da cidade, chegando as
7h35min na escola. Com base em tais informac6es, sugere-se a redefinicdo dos trajetos dentro
perimetro urbano da cidade Caracarai, ou uma nova adequacdo do contrato, conforme
disposto no Anexo 5.

Ao se analisar o Anexo 5, pode-se constatar a necessidade de propor melhorias para a
situacdo atual. Em primeiro lugar, identificou-se que a cidade de Caracarai ndo possuia
transporte coletivo publico transitando em suas vias urbanas, sob a justificativa de conter um
percurso total menor que nove quildmetros. Foi possivel verificar também que o percurso
total do 6nibus escolar com as vinte e cinco paradas dentro da cidade correspondia a 8,230
km, ou seja, havia muita proximidade entre as paradas, além das dificuldades do veiculo
rodoviario de grande porte em transitar nas vias esburacadas e sem infraestrutura.

Em seguida, estabeleceu-se a distancia de 1,2 km para determinar os pontos paradas
(clusters) do énibus escolar que resultou na reducdo do percurso em 4,572 km. As paradas
foram determinadas em razdo do abrigo para os alunos em tempo de chuva e geraram uma
reducdo do percurso em 55,55%.

Quanto ao tempo de circulacdo, espera-se que ocorram ganhos satisfatorios.
Entretanto, ndo foi possivel medir esse tempo ao longo da pesquisa realizada. Ressalta-se,
ainda, que a nova rota prevé a circulacdo dos dnibus somente em vias principais, cruzando
toda a cidade e que os pontos de parada permitem o deslocamento dos estudantes nos casos de
atrasos.

E oportuno ressaltar aqui que, para Mauss (2008), mesmo nas relagdes contratuais, o
gestor publico deve manter sua capacidade administrativa por meio da promoc¢édo de melhorias
resultantes do planejamento, execucdo e controle. Afinal, é ele o responsavel por manter o
controle paralelo das atividades e, consequentemente, utilizar um processo decisério
consistente e bem elaborado.

Sendo assim, as alteracGes sugeridas geram beneficios que se refletem na reducgéo dos
custos fixos e operacionais, assim como na diminui¢do da quilometragem dentro do perimetro
urbano. O impacto das mudancas também é determinante para a reducéo dos desperdicios dos
recursos publicos.

O Anexo 6 mostra o trajeto realizado pelo transporte escolar do IFRR/CNP com
destino a Vila Novo Paraiso BR-174 e a Vila Baratana Km 55/ BR-432. A coleta de dados

nesta rota iniciou-se no dia dez de agosto de 2017, as 16h50min, no retorno da escola para o
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municipio de origem dos estudantes. Em entrevista, 0 motorista relatou que foi orientado pelo
fiscal de transporte a acionar o veiculo diariamente, dez minutos antes do embarque dos
alunos sob a justificativa de manté-los refrigerados.

Quanto a quilometragem percorrida no dia, o0 odémetro do veiculo registrava 76.850
km no inicio do trajeto, mas ao final da viagem verificou-se que ele marcava 76.913 km,
totalizando uma distancia percorrida de 63 km. De acordo com Anexo 6, a quilometragem
percorrida na ida e volta a escola diverge da celebrada no contrato em 2 km, conforme consta
na Tabela 1 (p. 18), tal diferenca registrada gerava um aumento anual dos custos de
quilometragem de R$2.798,64 (dois mil, setecentos e noventa e oito reais e sessenta e quatro
reais).

Em relacdo as condi¢des do veiculo, verificou-se que o dnibus destinado ao trajeto é
classificado como veiculo rodoviario de grande porte, fabricado pela Empresa Marcopolo no
ano 2015. O veiculo tem capacidade para quarenta e nove lugares, motor dianteiro para
trafegar em vias sem asfaltos com relevo acentuado. Com relagdo a carrogaria do veiculo,
observou-se que é confortavel, espacosa, equipada com poltronas padrdo semileito e design
inovador.

Durante o percurso, foram realizadas trés paradas para a descida dos estudantes que
residem no perimetro urbano da Vila Novo Paraiso e quinze paradas em pontos distintos
localizados na BR-432. As paradas sdo necessarias, uma vez que 0s estudantes residem em
estradas vicinais com distancias que variam de trés a oito quildmetros de suas casas, sendo
que o ponto final da rota escolar, situado no Km-55 da BR-423, concentrava o maior nimero
de estudantes. Cita-se que a estrada em questdo apresenta dificuldades de trafegabilidade em
razdo da falta de pavimentacdo e dos relevos existentes. Além disso, em periodos chuvosos,
hd a presenca de buracos e lama, entre outros problemas, o que aumenta o tempo de
permanéncia dos alunos dentro do 6nibus escolar.

No que tange as melhorias propostas para a ultima rota, aconselha-se a continuagdo do
contrato, por se apresentar como a proposta mais vantajosa para a administragdo, uma vez que
ndo h& como implementar mudancas nas paradas realizadas nas vicinais, mesmo que pare¢am
préximas, pois os estudantes residem, em média, a cada 2km, 3km da parada. Ademais, é
possivel estender a rota para atender os alunos que residem a 8km de distancia, em razdo das
péssimas condicdes da estrada.

Ja 0 Anexo 7 apresenta a trajetéria do IFRR/CNP ao municipio de Rorainoépolis e até
Vila Nova Colina. A coleta de dados nessa rota foi realizada no dia dezesseis de agosto de

2017. Ressalto que o embarque dos alunos nesse dia contou com um atraso de vinte e seis
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minutos, tempo considerado inconveniente em razdo da distancia a ser percorrida pelo 6nibus
escolar. O oddmetro do veiculo em questdo mostrou que, na ida e volta a escola, foram
percorridos 174,635 km; dado divergente da Tabela 1 (p.18), em 9,365 km, que resultaria em
uma economia anual de R$10.225,70 (dez mil, duzentos e vinte e cinco reais e setenta
centavos).

Com relacéo a carroceria do oOnibus, classifica-se como veiculo rodoviario de grande
porte, sendo equipada com chassis de quarenta nove poltronas do porte semileito, com lotacao
completa. A velocidade média percorrida, variava de 70 km a 90 km sob condicdes
satisfatorias de trafego, apesar da existéncia de alguns relevos e curvas sinuosas, de modo que
todo o itinerario da viagem teve duragdo aproximada de uma hora e dez minutos.

Constatou-se que foram realizadas trés paradas para desembarque dos alunos no
perimetro urbano da cidade de Rorainopolis, cinco na BR-174 para os estudantes que moram
em estradas vicinais e uma na Vila Nova Colina. Portanto, para essa rota sugere-se a
manutenc¢do do contrato, uma vez que ele é mais vantajoso para a Administracéo.

Por fim, o Anexo 8 exibe o trajeto dos 6nibus escolares do IFRR/CNP com destino ao
municipio de Rorainopolis, que ocorre pela BR-174, sendo que o perimetro urbano da cidade
dispde de pavimentacdo precéria. Outrossim, tal situacdo impacta na mais rapida depreciagédo
dos veiculos elevacdo dos custos totais.

A rota em questdo conta com dois veiculos rodoviarios de grande porte, chassis de 49
lugares cada e poltronas do padrdo semileito, fabricado pela Empresa Marcopolo no ano de
2015 com lotacdo completa. Quanto a quilometragem, observou-se a indicacdo do acréscimo
de 1,238 km da quilometragem prevista na Tabela 1 (p.19), resultando na elevacéo dos custos
totais de R$1.623,74 (mil seiscentos e vinte e trés reais e setenta e quatro centavos) ao ano.

Conforme o Anexo 8, os veiculos se cruzam em determinadas rotas durante a coleta
dos alunos em razao da cidade de Roraindpolis possuir apenas duas avenidas principais que se
posicionam de forma paralela, porém os Onibus permanecem estacionados em garagens
distintas. Nesse caso, sugere-se a mudanca dos pontos de paradas, para que seja possivel
atender os estudantes de forma igualitaria, evitando que o0s veiculos se cruzem nos mesmos

pontos de demandas.
3.3 CUSTO DO TRANSPORTE ESCOLAR A PARTIR DA PLANILHA GEIPOT

Conforme Mauss (2008), entender o conceito de servico e suas caracteristicas

evidenciadas na planilha tarifaria do Geipot, é fundamental para a compreensdo da formacao
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dos custos provenientes do servico de transporte escolar rural aplicado aos diferentes tipos de

veiculos.

Tabela 4 — Planilha de calculo tarifario GEIPOT

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

R$/v./més

R$/més

R$/km

% Custo

% Total

% c/Trib.

Combustivel

Lubrificantes

Rodagem

Pecas e Acessorios

Custo Variavel Total

Depreciacdo

Veiculos
M4g. Inst. e Equipamentos
Remuneragdo

Veiculos
M4g. Inst. e Equipamentos
Almoxarifado

Despesas com Pessoal

Operagéo

Manutencéo

Administrativo

Beneficios

Remuneracdo Diretoria
Despesas Administrativas

Gerais
Seguro Resp. Civil
Seguro Obrigatdrio
IPVA

Custo Fixo Total

Custo Total

Custo Total
c/Tributos

Fonte: Geipot (2017).

Para utilizar a Tabela 4, é primordial que gestor publico entenda, em primeiro lugar, 0s

conceitos nela contidos, que contribuem para formacéo dos custos totais, estudando o Anexo |

das notas explicativas do GEIPOT, uma vez que a soma dos custos resulta na formacao da

tarifa que determinaré o custo do veiculo destinado a prestacao dos servigos publicos préprios

ou terceirizados (http://www.geipot.gov.br/estudos realizados/cartilha01/Tarifa/Tarifa.htm).

Assim, com base nessa sistematica, a quilometragem passa a direcionar os custos do

transporte, posto que “o custo do quilometro diminui quanto mais o veiculo rodar, pois o

custo fixo ¢ dividido pela quilometragem” (MARTINS, 2006).

Baseado nessa concepgdo, e aceitdvel a compreensdo do Quadro 1 (p.28) em que as

rotas longas tornam-se mais econdmicas, a0 passo que 0S Percursos pequenos tornam-se mais

despendiosos para a Administracao.


http://www.geipot.gov.br/estudos_realizados/cartilha01/Tarifa/Tarifa.htm
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Quanto a quilometragem mensal atribuida ao Transporte Escolar Rural -TER, entende-
se que ela € obtida por meio da multiplicacdo da extensdo total da linha pelo nimero de dias
letivos, sem excluir a quilometragem ociosa, que é definida pelo percurso da garangem até a
escola, ndo podendo ultrapassar os 5% da quilometragem percorrida pelo veiculo na rota
(GEIPOT, 2017).

E interessante relembrar que, os veiculos utilizados no transporte escolar do
IFRR/CNP permanecem estacionados dentro do Campus durante as aulas e sob a guarda dos
motoristas no término das rotas, e que, para a definicdo da tarifa, conforme ja comentado,
deve-se ratear o custo total dos servicos dividido pelo nimero dos passageiros, eis 0 passo
inicial para a determinacdo dos custos com transporte.

De fato, 0 GEIPOT (2017) denomina custo total do TER como a soma dos custos fixos
e variaveis, que variam em conformidade com tipo de veiculo:

- 0 primeiro custo é composto por despesas mensais com pessoal, administrativo,
depreciacdo e remuneracao de capital;

- 0 segundo custo, chamado de custo operacional, apresenta gastos conforme o
consumo do veiculo (combustivel lubrificantes, pneus, pecas e acessorios), que também pode
ser influenciado pela topografia e condicGes climaticas.

Em relagdo aos custos variaveis, pode-se perceber que eles mantém relacdo direta com
a quilometragem percorrida, em que o coeficiente de consumo é multiplicado pelos seus
respectivos precos.

Consoante a isso, é interessante saber que o preco do 6leo diesel praticado pela
Agéncia Nacional de Petrdleo (ANP) € determinado pelo coeficiente especifico de cada tipo
de veiculo.

Procurando utilizar os referidos preceitos diante do problema do IFRR/CNP,
observou-se gque existiam oito énibus rodoviarios que percorriam longas distancias em trajetos
intermunicipais, sendo que a composicao da frota € um importante direcionador de custos.

Conforme a Tabela 1 (p.19), existem oito rotas, cuja distancia percorrida pela frota de
Onibus escolar diariamente é de 1.322 quilémetros para o atendimento de 381 alunos,
capacidade dos veiculos, a um prego de R$1.361,129,22 anualmente.

Buscando a reducéo dos precos do transporte escolar rural do IFRR/CNP, utilizou-se a
planilha do GEIPOT (2017) para simular a variagdo dos custos reais que envolvem veiculos
como van, micro-0nibus e 6nibus no transporte dos alunos, conforme disposto nos Anexos 9-
11 (Tabelas 5, 6, e 7).
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As Tabelas 5, 6 e 7 (Anexos 9-11), evidenciam as tarifas por passageiros aplicada a
diferentes veiculos (van, micro-0nibus e 6nibus leve) a partir da soma dos custos fixos e
variaveis que, como mencionado no capitulo anterior, sdo fundamentais na composi¢do do
custo total do transporte.

As tarifas de cada veiculo proposto aplicadas as capacidades e rotas diferenciadas
podem gerar custos satisfatorios para a administracdo, além da possibilidade de obter o
melhor relacdo custo - beneficio durante a elaboracdo do planejamento da etapa técnico-
financeira do transporte escolar rural.

Observa-se que a flexibilidade de substituir o veiculo contratado pelo mais vantajoso,
ou seja, por aquele que atende a capacidade da rota sem gerar desperdicios, gera ganhos de
eficiéncia, assim como favorece a tomada de deciséo.

Logo, para a apuracdo dos custos variaveis e fixos mostrados nas Tabelas 5, 6 e 7
(Anexos 9-11) foram realizados calculos utilizando valores reais praticados pelo setor de
compras e licitacdo até dezembro de 2017. Nos célculos das previsdes dos custos, foram
consideradas as quilometragens totais percorridas pelos énibus.

Sabe-se que a Administracdo Publica Federal segue a sistematica de pesquisa de preco
proposta pela Instrucdo Normativa n® 05/2014 da Secretaria de Logistica e Tecnologia da
Informacdo do Ministério do Planejamento, Orcamento e Gestdo SLTI/MPOG. A norma
supracitada entende que a pesquisa de preco é um procedimento indispensavel para aquisicdo
de bens e contratacdo de servicos em geral. Dessa maneira, deve ser realizada no Sistema de
Cadastramento Unificado de Fornecedores - SICAF, que viabiliza o cadastramento de
fornecedores de materiais e servicos para os 6rgdos da administracdo publica federal
(MAUSS, 2008).

Ao analisar as tarifas propostas nas Tabelas 5, 6, 7 (Anexos 9-11) e multiplica-las pela
capacidade de lotacdo disponivel em cada um dos veiculos sugeridos, é possivel obter o custo
diario dos trechos por quilometro percorridos pelo transporte escolar, conforme esta na Tabela
8.

Tabela 5 — Custo total diario por quilometro conforme Planilha GEIPOT

Custo total diario do

Veiculos Tarifa Geipot Capacidade/Veiculos km

van 16,28 16 260,48
micro-onibus 12,93 25 323,25
onibus leve 11,24 49 550,76
onibus leve 11,24 44 494,56

Fonte: A autora (2017).
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De acordo com os célculos apresentados na Tabela 8, os custos totais dos trechos em
quilémetros percorridos pelo 6nibus escolar variam conforme a capacidade de lotacdo dos
veiculos.

Diante disso, ao relacionar os custos obtidos na Tabela 8 com a quilomentragem
total prevista para cada linha do transporte escolar executada pelos 6nibus escolares do
IFRR/CNP, é possivel identificar o custo por quilometro, como estd na Tabela 9 a seguir.

Tabela 6 — Simulacdo dos custos por quilometro em diferentes veiculos

Simulagéo dos custos R$/km em

@ A Extensdo diferentes veiculos
B Onibus Escolar da linha
@x (ida/volta) Micro-  6nibus  6nibus
Van Onibus leve 49 leve 44

1  Caracarai/BR174 (cima) 226 1,15 1,43 2,44 2,19
2  Caracarai/BR174 (baixo) 226 1,15 1,43 2,44 2,19
3  Caroebe/Sédo Luis do Anaua 212 2,60 1,52 2,60 2,33
4 S&o Jodo do Baliza/BR 210 158 1,65 2,05 3,49 3,13
5 Vila Baratiana km 55/Novo

Paraiso BR 174 124 2,10 2,61 4,44 3,99
6 Vila Nova Colina BR 174/

Roraindpolis 184 1,42 1,76 2,99 2,69
7  Rorainépolis/ BR 174 96 2,71 3,37 574 5,15
8  Rorainépolis/ BR174 96 2,71 3,37 5,74 5,15

Fonte: A autora (2017).

Assim, o custo por quilometro obtido foi aplicado aos diferentes veiculos (van, micro-
onibus, dnibus leve de quarenta e quatro e quarenta e nove poltronas) por meio da divisdo do
custo diario dos trechos percorridos pelo transporte escolar (Tabela 8, p.62), pela extensdo da
linha do 6nibus escolar nos diferentes trajetos.

Ao entender este processo, 0 gestor publico é capaz de identificar os custos totais,
flexibilizando as clausulas contratuais para atendimento as demandas consoante a realidade de
casa escola.

E importante também frisar que os custos por quilometro identificados na Tabela 9
podem ser atualizados com frequéncia para atender os pregos praticados no mercado e

aplicados a problemas semelhantes conforme a necessidade de cada institui¢do escolar.
autora, 2017.
Com vistas a complementar a compressdo a cerca da sistematica Geipot que origina a

formacdo dos precos por quilémetro, a Tabela 10 compara os precos de cada quilometro
percorrido nos trajetos do 6nibus escolar do IFRR/CNP em diferentes veiculos, proposto pelo

Geipot e pela empresa prestadora do servico.



62

Tabela 7 — Andlise das diferencas dos precgos /por km proposto pelo Geipot e Contrato n°
05/2016.

Exte_nséo . Diferenca . %
Rotas  Onibus Escolar da linha Capa,mdade/ Preco por Preco/ dos Diferenca
km veiculo km/Geipot km/contrato dos
(ida/volta) Pregos precos

Caracarai/BR174

1 (cima) 226 49 2,44 4,59 2,15 88%
Caracarai/BR174

2 (baixo) 226 49 2,44 4,59 2,15 88%
Caroebe/S&o Luis

3  doAnaua 212 44 2,33 4,00 1,67 72%
S&o Jodo do

4  Baliza/BR 210 158 44 3,13 4,89 1,76 56%
Vila Baratiana km
55/Novo Paraiso

5 BR174 124 49 4,44 5,60 1,16 26%
Vila Nova Colina
BR 174/

6  Rorainopolis 184 49 2,99 5,12 2,13 71%
Roraindpolis/ BR

7 174 96 49 5,74 6,15 0,41 7%
Roraindpolis/

8 BR174 96 49 5,74 6,15 0,41 7%

Fonte: A autora (2017).

Os resultados apresentados na Tabela 10, para muitos gestores da administracéo
publica podem parecer irrisorios, porém, diante da escassez dos recursos, a Administracdo do
IFRR/CNP precisa refletir sobre a situacdo atual e considera-los com o intuito de promover
mudancas viaveis, uma vez que a eliminacdo dos desperdicios existentes resulta em melhorias
na prestacéo de servicos do transporte escolar.

Assim, talvez o problema ocorra em razdo do desconhecimento do processo de
formacdo e conversdo dos custos que contribuem para definicdo do preco por quilometro
praticado pela empresa prestadora do servico, principalmente porque, na maioria das vezes, 0s
custos sao definidos de forma empirica pela empresa contratada.

Entretanto, quando a Administracdo conhece essa sistematica, ela torna-se capaz de
negociar a reducdo dos valores nas linhas definidas para a realizacdo do transporte escolar
mais eficiente e de forma mais econémica.

Outro aspecto relevante a ser destacado na Tabela 10, diz respeito a despropor¢édo
dos pregos praticados pela empresa e dos precos propostos pela sisteméatica Geipot. Em outras
palavras, significa que a empresa ndo mantem um parametro sistematico para a definigdo do
custo por quilémetro, resultando na escolha aleatoria dos valores que variam de 7% a 88%

sobre o custo proposto pela sistematica Geipot. Desse modo, a empresa mantém o lucro e
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onera o erario publico. Tal situacdo, implica na prética de valores exorbitantes, cabendo a
administragdo pablica entender a sistemética envolvida para negociar a redugdo dos valores.

Por fim, compreender a sistematica Geipot como uma ferramenta de apoio decisério
no processo administrativo eficiente, pode render negociacdes durante o processo de
contratacdo das empresas que executardo o servi¢co de transporte escolar. Além disso, é
possivel reduzir os precos e simular situacbes em que sera necessario substituir os veiculos
em razdo da demanda.

De posse dessa sistematica, € possivel aperfeicoar o planejamento da etapa técnico-
econdmica do transporte escolar rural do IFRR/CNP, reduzir custos e racionalizar o processo,
promovendo melhorias nas condi¢Bes dos transportes, evitando a existéncia de desperdicio

gue comprometem o or¢amento institucional e a qualidade de ensino.

3.4 ANALISE DAS VANTAGENS E DESVANTAGENS DOS CUSTOS DA ROTA DO
ONIBUS ESCOLAR

Nesta secdo apresenta-se a simulacdo de precos relacionados com a lotacdo e algumas

alternativas de tipos de veiculos para o transporte dos alunos.

Tabela 8 — Custos do transporte escolar associados a lotacdo dos diferentes tipos de veiculos

Extensdo da linha %
£ Rotas/Localidade (km) Velocidade Qtd. Ocupagdo  ocupagdo
12 (Contrato) Total Ida/Volta Meédia Tempode  Poltronas/ das das
Viagem veiculos poltronas  poltronas
1 Caracarai/BR174 (cima) 226 113 48,43  2h20min 49 16 32,65
Caracarai/BR174 2h05min
2 (baixo) 226 113 54,24 49 42 85,71
Caroebe/Sao Luis do 1h55min
3 Anaud 212 106 55,3 44 39 88,64
Séo Jodo do Baliza/BR 1h50min
4 210 158 79 43,09 44 39 88,64
Vila Baralana km
55/Novo Paraiso BR 1h23min
5 174 124 62 44,82 49 35 71,43
Vila Nova Colina BR 1h09min
6 174/ Roraindpolis 184 92 80 49 45 91,84
7 Roraindpolis/ BR 174 % 48 4431  1hSmin 49 48 97,96
8 Roraindpolis/ BR174 9% 48 4431  1h20min 49 49 100
TOTAL 382

Fonte: A autora (2017).

Para realizacao do calculo, foi necessario identificar em primeiro lugar, a tarifa de cada
veiculo adotado na sistematica Geipot (Anexos 9-11) para os veiculos van R$16,28; micro-
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onibus R$12,93; dnibus leve R$11,24 e multiplica-las pela quantidade de poltronas e divididir
pelo nimero de passageiros transportados, conforme Tabela 11.

De posse dos dados, realizou-se as simulagdes, buscando obter o valor da tarifa por
passageiro correspondente a lotacdo atual praticada com os diferentes tipos de veiculos
(Anexos 9-11), foi possivel verificar, por exemplo, que a rota 1 (Caracarai/BR-174/Cima)
possui um custo por poltrona de R$34,42. Ao propor a substituicdo do veiculo atual na rota
citada por uma van seria obtido um custo menor de R$16,28, além de conseguir manter o
atendimento da capacidade méxima de lotacdo do veiculo. Observou-se ainda, que néo seria
viavel utilizar um micro-6nibus nessa rota, pois o custo da lotacdo seria R$20,20. Logo, o
transporte indicado para reduzir o custo da rota é a van.

Em relacdo a rota 5 (Vila Baradana km-55/Vila Novo Paraiso BR-174) do 6nibus
escolar, o custo foi calculado em R$15,74 para o 6nibus leve. Sendo assim, ndo ha perspectiva
de mudanca de veiculo, pois a capacidade méxima de lotacdo do micro-6nibus é de vinte
cinco passageiros. Com isso, seria preciso fazer uso de dois veiculos, ou seja, um micro-
onibus e uma van que, ao final, resultaria em um custo maior do que o praticado atualmente,
em razao do aumento das despesas fixas e variaveis. Portanto, seguindo a mesma analise, ndo
seria vidvel para as rotas 2, 3, 4, 6, 7, e 8 a substituicdo dos veiculos atuais por outros, uma
vez que isso iria gerar custos mais elevados que os atuais.

Por fim, sugere-se para as rotas 1 e 2 a redefinigdo dos trajetos do perimetro urbano da
cidade Caracarai ou uma nova adequacdo do contrato. Nas rotas 5, 7 e 8 na préxima
celebracdo do convénio, aconselha-se a continuacdo do contrato, por se apresentar como a
proposta mais vantajosa para a administracdo. Em relacdo as rotas 1, 3 e 4, o gestor publico
deve analisar a perda de quilometragem identificada durante o trajeto, para que se torne viavel

a contratacdo pela Administracéo.
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4  CONCLUSOES
4.1 VERIFICACAO DOS OBJETIVOS E RESPOSTAS AS QUESTOES DE PESQUISA

O objetivo geral da dissertacdo foi identificar melhorias possiveis de serem
incorporadas ao planejamento da etapa técnico-econdmica do transporte escolar rural do
IFRR/CNP.

As melhorias propostas a partir deste, tornardo viavel o processo de prestacao de
servico do transporte escolar rural do IFRR/CNP, garantindo a todos os estudantes acesso a
escola e a prestacdo eficiente dos servigcos sob novas formas e alternativas de controle do
planejamento de custos durante a celebragdo de novos contratos.

No trabalho em questdo, realizou-se uma ampla fundamentacdo tedrica sobre o
transporte escolar rural brasileiro, as politicas pablicas existentes, o processo de padronizagédo
dos veiculos, a gestdo dos custos no setor publico, os custos atrelados a prestacdo do servigo
de transporte escolar e a contribuicdo do GEIPOT na sistematizacdo da Planilha tarifaria, que
contribuem para a descoberta do custo total, necessarios ao planejamento da viabilidade
técnica-econdmica na prestacao do servigo do transporte escolar.

No decorrer do desenvolvimento desta dissertacdo, foram feitos mapeamentos e
estudos das rotas do transporte escolar do IFRR/CNP por meio da coleta das coordenadas
geograficas para conhecimento da situacdo real da instituicdo. Os dados obtidos por
intermédio do GPS foram encaminhados ao Centro de Geotecnologia, Cartografia e
Planejamento Territorial (CGPETERR) para processamento, criacdo e edicdo dos dados
geoespaciais de forma agil na posse do software proprietario ArcGis versdo 10.3. De posse
dos mapas sistematizados, realizou-se a analise e o estudo das rotas em questdo conforme os
Anexos 1-8.

A anélise revelou a existéncia de desperdicios de tempo durante o embarque nos
onibus escolares e das muitas paradas para o desembarque dos alunos, desperdicios de lotacdo
em razdo da auséncia de passageiros, desperdicios de combustivel com relagdo as
divergéncias encontradas na quiliometragem contratada.

Tal situacdo, contribui para o aumento dos custos durante a prestacdo do servico de
transporte terceirizado. Diante disso, sugere-se a adocdo de estratégias de sensibilizacdo da
comunidade escolar (alunos, pais, servidores, empregados, gestores) quanto a importancia do
transporte escolar para 0 acesso a escolarizagao e os custos envolvidos nesse servico.

Em resumo, sugere-se a necessidade de reduzir do tempo de embarque para no

méaximo dez minutos, como é comum nas plataformas rodoviarias. Em seguida, é importante
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acompanhar e manter o controle nos percursos realizados pelos veiculos alocados para o
transporte rural dos alunos, observando as diferencas de quilometragem percorridas, a lotacdo
dos dnibus e a observancia dos tempos de percursos ou dos pontos de paradas.

Os resultados obtidos com este estudo, mostraram-se relevantes para sua aplicacao,
uma vez que a sistematica proposta pela Planilha de Calculo Tarifario do Geipot (Anexos 9-
11), mostrou-se eficiente, permintindo a identificacdo e simulagéo dos custos aplicados aos
diferentes tipos de veiculos (Tabelas 8-9), possibilitando a flexibilizacdo na substituicdo do
veiculo contratado pelo mais vantajoso, demonstrando eficiéncia na obtencgédo dos resultados e
nos gastos realizados pela administracdo publica. Como resultado adicional importante,
verificou-se que ha vantagens e desvantagens no contrato vigente, cabendo ao gestor publico
a decisdo altera-lo. Com isso, espera-se que acontecam melhorias quanto a situacdo atual, a

mitigacdo dos problemas detectados e a utilizacdo dos recursos disponiveis.

4.2 SUGESTOES PARA CONTINUIDADE DA PESQUISA

Os resultados obtidos a partir da dissertacdo proposta sdo promissores e encorajam
pesquisas futuras no sentido de reduzir ainda mais os custos do transporte escolar, visando
aumentar sua eficiéncia do processo decisorio, bem como promover melhorias nas condi¢es
de transportes.

Nesse contexto, as sugestBes a seguir tém como finalidade ampliar o escopo
incorporado ao planejamento da etapa técnico-econémica do transporte escolar rural:

- Seria interessante realizar a capacitacdo da equipe administrativa e gestora para
compreensdo da formacdo dos custos na celebracdo de contratos de transporte escolar rural,

- Fazer a conversdo da tarifa para custo por quilometro, e custo por lotacdo,
identificando as propostas mais vantajosas para a administracdo na formacéao dos custos;

- Realizar mapeamentos georreferenciados a cada ano, para analisar a dispersdo dos
estudantes e, assim, distribui-los nos 6nibus escolares conforme proximidades de localizagéo,

evitando desperdicios de tempo.
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APENDICE A - NORMAS E LEIS APLICADAS NA PADRONIZACAO DO
TRANSPORTE ESCOLAR RURAL BRASILEIRO

As normas e leis foram idealizadas para manter o equilibrio social e, por
consequéncia, proteger o coletivo. Sobretudo, inimeras delas, principalmente no que diz
respeito ao transporte escolar, variam desde a classificacdo, caracterizacdo a circulagdo do
veiculo (BORGES et al., 2009).

Dessa maneira, o art. 106 do Codigo da Estrada (BRASIL, 2001) classifica os
automdveis em veiculos ligeiros e pesados. O segundo, por sua vez, equivale aos veiculos
com peso bruto superior a 3500 kg, equivalentes a lotagé&o superior a nove lugares, incluindo o
assento do condutor. Os veiculos pesados possuem varias utilidades, dentre elas destaca-se 0
transporte de passageiros.

No sentido de complementar os dispositivos legais em vigor, a norma NBR 13776 da
Associacao Brasileira de Normas Técnicas (ABNT) acrescida do anexo Il do o Decreto-Lei n°
72 de 06 de maio de 2000, alterado pelo Decreto-Lei n° 198 de 16 de maio de 2007 (BRASIL,
2007), regulamenta as defini¢bes das categorias e modelos de veiculos.

De acordo com a norma vigente, os veiculos constituidos de motor e no minimo
quatro rodas, sdo classificados pela letra “M (massa maxima), essa referéncia deve ser
entendida como (massa maxima em carga tecnicamente admissivel) no transporte de
passageiros, conforme especificado no n° 2.8 do anexo | (BRASIL, 2013, p.3).

Dessa maneira, a classificagdo M divide-se em M1, M2, M3. Para a pesquisa

realizada considerou-se a classificagéo a seguir:

M1- veiculos projetados e construidos para o transporte de passageiros, que nao
tenham mais que oito assentos, além do assento do motorista, com massa inferior a
5t.

M2 - veiculos concebidos e construidos para o transporte de passageiros, com mais
de oito assentos, além do assento do condutor, e uma massa maxima ndo superior a
5t.

M3 - veiculos concebidos e construidos para o transporte de passageiros, com mais
de oito assentos, além do assento do condutor, e uma massa maxima superior a 5 t.
Como o micro-6nibus e o dnibus.

Os tipos de carrocarias e codigos pertinentes aos veiculos da categoria M estdo
definidos na parte C do presente anexo, no n° 1 (veiculos da categoria M1) e n.° 2
(veiculos das categorias M2 e M3), para serem utilizados para os fins especificados
nessa parte. (BRASIL, CODIGO DA ESTRADA, 2001, P.3)
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Em conformidade com o Anexo | do Codigo de Transito Brasileiro (CTB), instituido
pela lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997, os veiculos classificam-se em 6nibus e micro-
onibus. O primeiro é utilizado no transporte coletivo, com mais de vinte passageiros, ao passo
que o segundo compreende a lotacdo de até 20 passageiros (BRASIL, CTB, 1997, p.3).

A classificagdo dos veiculos para o transporte de passageiros ndo é suficiente para
manter a segurancga das pessoas transportadas. Nesse sentido, a Resolugdo do CONTRAN n°
445, de 25 de junho de 2013, estabeleceu os requisitos de seguranca para os veiculos que
transportam passageiros tais como: definicdo da capacidade, o tamanho da massa do
automovel, a estabilidade, avaliacdo estrutural de carrocarias, bancos do veiculos, instalacdo
do cinto de seguranca, sistema de retencdo de cadeira de rodas, sistema tridimensional de
planos de referéncia, dispositivos para a destruicdo de vidros em janelas de emergéncia e
utilizacdo de dispositivos refletivos.

E interessante salientar que, para cada quesito de seguranca, ha uma norma técnica
(NBR) regulamentando o processo. Assim, entende-se que as normas de seguranca tém por
finalidade avaliar a eficacia dos sistemas de protecdo dos veiculos durante colisdes traseiras,
laterais e frontais, capotamento ou excesso de peso em razdo do carregamento de pessoas a
fim de garantir a seguranca dos usuarios do transporte.

Além das questdes mencionadas, a Resolucdo CONTRAN n° 445 preocupa-se em
definir em seu “Art. 1°, §2°, II veiculo para transporte de passageiros, como sendo aqueles que
ndo possui carater de linha, operado por pessoa juridica ou fisica, de carater publico ou
privado” (BRASIL, CONTRAN, 2013, p.1). O entendimento proposto aplica-se aos veiculos
com classificagdo M3, Onibus ou micro-0nibus, utilizados no transporte escolar, sendo esta
caracteristica essencial para a obtencdo do Certificado de Adequacéo a Legislacdo de Transito
(CAT).

Para ampliar o entendimento sobre o processo de seguranca, € necessario conhecer as
demais diretrizes, como o art. 3° que exige que 0s veiculos 0s micro-6nibus e 6nibus deverao
ter corredor livre para e area de acesso dos passageiros a todas as filas de bancos e as saidas
de emergéncia. O mesmo artigo, no inciso Il, afirma que os veiculos de aplicagdo rodoviéria,
intermunicipal, escolar ou particular poderédo ser dotados de mais de uma porta de acesso, ndo
sendo obrigatoria o posicionamento de uma porta diante do eixo dianteiro.

Conforme essa Resolucéo, a identificacdo da porta facilita a circulacdo de pessoas e a
fuga dos passageiros em casos de acidentes de transito e incéndios. Além disso, as janelas de

emergéncia devem possuir mecanismos de abertura, sendo admitida a utilizacdo de no minimo
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quatro martelos para micro-onibus e 6 martelos para Onibus, consoante ao Anexo Il da
presente Resolugéo.

Quanto as saidas de emergéncias no interior do veiculo devem ser indicadas,
podendo ser inferior a0 nimero de martelos. E obrigatorio também a existéncia de saidas de
emergéncia do tipo basculante no teto dos veiculos M2 e M3.

Além disso, o Art. 10 da mesma Resolucdo exige que os chassis novos, dotados de
motor traseiro ou central de veiculos M3 para aplicacdo rodoviaria, fabricados a partir de
2012, tenham um sensor de temperatura contra incéndio, disposto no compartimento do
motor, mediante sinal visual e sonoro na cabine do condutor, com a finalidade de alertar
contra incéndios.

Consequentemente, fica proibida a utilizacdo de pneus reformados, oriundos de
recapagem, recauchutagem ou remoldagem, no eixo dianteiro, bem como rodas que
apresentam quebras, trincas, deformagdes ou consertos em qualquer um dos eixos utilizadas
no publico ou terceirizado de pessoas.

Outro atributo relacionado com a seguranca dos passageiros, diz respeito aos
dispositivos reflexivos afixados no veiculo conforme consta no apéndice do anexo IX desta
Resolugdo n° 568, de 16 de dezembro de 2015, que dispbe sobre o emprego de pelicula retro

refletiva em veiculos:

Art. 2° Os veiculos de transporte de carga com Peso Bruto Total (PBT) superior a
4536 kg, Onibus, Micro-6nibus, Motor casa, tratores, facultados a transitar em vias
publicas, e Semirreboques tracionados por Motocicletas, somente poderdo ser
comercializados quando possuirem dispositivo de seguranca retrorrefletores afixado
de acordo com as disposicGes constantes do Anexo | desta Resolucéo.

Art. 3° Os veiculos de transporte de carga com PBT superior a 4.536 Kg, Onibus,
Micro-6nibus, Motor casa, tratores, facultados a transitar em vias publicas, e
Semirreboques tracionados por Motocicletas, somente poderdo ter renovada a
licenca anual quando possuirem dispositivo de seguranga retrorrefletores afixado de
acordo com as disposi¢bes constantes do Anexo | desta Resolucdo (BRASIL,
DENATRAN, 2015. p. 1).

E obrigat6rio que os veiculos M3 com motor dianteiro, de aplicacdo intermunicipal e
rodovidria, cujo peso bruto total seja maior que 14 t, devem ser equipados com dispositivos
anti-intrusdo traseira especificado no anexo X desta Resolucdo. Além disso, a carrogaria dos
veiculos M3 devera ser identificada pelo fabricante, segundo as especificagdes do Anexo XI
desta Resolugéo.

Independente do peso bruto total do veiculo, os materiais de revestimento interno dos
automoveis, conforme a Resolucdo do Contran n°® 675 de 08 de setembro de 1986, devem

seguir as normas:
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Art. 1° - Os materiais empregados nos revestimentos internos dos habitaculos
(interiores) de automdveis, camionetas, dnibus e caminhdes com peso bruto total de
até 4.536 quilogramas, deverdo apresentar velocidade de propagagdo de chama de,
no maximo, 250 (duzentos e cinquenta) milimetros por minuto, de acordo com os
ensaios e métodos previstos no Anexo desta Resolugdo. (BRASIL, CONTRAN,
2013, p.3)

Quanto ao revestimento, é importante seguir as instruces para evitar propagacao de
calor, chamas em caso de incéndios e contatos com produtos quimicos.

Considerando a necessidade de garantir a seguranca dos condutores e passageiros dos
veiculos, o Conselho Nacional de Transito (CONTRAN), no uso das atribui¢cdes, por meio da
Resolugao n° 535 de 17 de junho de 2015, no seu art. “1° Estabelece como obrigatoria a
utilizacdo do sistema de antitravamento de rodas (ABS), nos veiculos das categorias M1, M2,
M3, N1, N2, N3, O3 e O4, nacionais e importados” (BRASIL, CONTRAN, 2013, p. 1)

Com relacgdo a instalacdo do sistema antitravamento das rodas (ABS), é visto como
um requisito de seguranca, pois melhora a estabilidade e a dirigibilidade do veiculo durante o
processo de frenagem. Ainda permite que o condutor mantenha o controle do veiculo durante
0 processo mencionado, principalmente em pista escorregadia com possibilidade de evitar
acidentes causados pelo travamento das rodas.

Segundo o Cadigo de Transito Brasileiro (CTB), Lei n° 9.503 de 23 de setembro
de 1997, combinado com a Resolucdo do Contran n° 14/98 os quais versam sobre
equipamentos obrigatérios para veiculos automotores (6nibus) que circulam em todo o
territério nacional, sdo incluidos equipamentos obrigatérios de seguranca exigidos pela
legislacao:

1) para-choques, dianteiro e traseiro;

2) protetores das rodas traseiras dos caminhdes;

3) espelhos retrovisores, interno e externo;

4) limpador de para-brisa;

5) lavador de para-brisa;

6) pala interna de protecédo contra o sol (para-sol) para o condutor;

7) far6is principais dianteiros de cor branca ou amarela;

8) luzes de posicéo dianteiras (faroletes) de cor branca ou amarela;

9) lanternas de posicao traseiras de cor vermelha;

10) lanternas de freio de cor vermelha;

11) lanternas indicadoras de dire¢do dianteiras de cor &mbar e traseiras de cor &mbar
ou vermelha;

12) lanterna de marcha a ré, de cor branca;

13) retrorrefletores (catadidptrico) traseiros, de cor vermelha;

14) lanterna de iluminac&o da placa traseira, de cor branca;

15) velocimetro;

16) buzina;

17) freios de estacionamento e de servi¢o, com comandos independentes;
18) pneus que oferecam condi¢des minimas de seguranga;

19) dispositivo de sinalizacdo luminosa ou refletora de emergéncia, independente do
sistema de iluminagdo do veiculo;

20) extintor de incéndio;
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21) registrador instantaneo e inalteravel de velocidade e tempo, nos veiculos de
transporte e conducdo de escolares, nos de transporte de passageiros com mais de
dez lugares e nos de carga com capacidade maxima de tragdo superior a 19t;
(tacografo);

22) cinto de seguranca para todos 0s ocupantes do veiculo;

23) dispositivo destinado ao controle de ruido do motor, naqueles dotados de motor
a combustéo;

24) roda sobressalente, compreendendo o aro e 0 pneu, com ou sem camara de ar,
conforme o caso;

25) macaco, compativel com o peso e carga do veiculo;

26) chave de roda;

27) chave de fenda ou outra ferramenta apropriada para a remocéo de calotas;

28) lanternas delimitadoras e lanternas laterais nos veiculos de carga, quando suas
dimensdes assim o exigirem;

29) cinto de seguranca para a arvore de transmissdo em veiculos de transporte
coletivo e carga. (BRASIL, CONTRAN, 2013, p. 2-3).

Tais equipamentos, de acordo com a legislagdo em vigor, proporcionam ao condutor
e ao passageiro seguranca e as autoridades de transito condicOes precisas para o exercicio da
fiscalizacéo.

Outros pré-requisitos a serem considerados dizem respeito a existéncia de cinto de
seguranga em boas condigdes para todos 0s passageiros, seguro contra acidentes, frota de
veiculos com no maximo sete anos de uso e apresentacdo diferenciada, com pintura de faixa
horizontal na cor amarela nas laterais e traseira, contendo a palavra Escolar na cor preta.

Quanto ao seguro contra acidentes, as hormas previstas no Codigo Civil Brasileiro de
2002 nos artigos n°® 734 a 742, “O transportador responde pelos danos causados as pessoas
transportadas e suas bagagens, salvo motivo de forca maior, sendo nula qualquer clausula
excludente da responsabilidade” (BRASIL, CODIGO CIVIL, 2002, p.49).

No que concerne ao condutor, é exigido que tenha idade superior a 21 anos,
habilitacdo para dirigir veiculos na categoria D, ter sido submetido a exame psicotécnico com
aprovacao especial para transporte de alunos, ser formado em curso de Formacéao de Condutor
de Transporte Escolar, possuir matricula especifica no Detran e ndo ter cometido falta grave
ou gravissima nos ultimos doze meses.

Quanto as restri¢cbes imputadas ao transporte escolar, o codigo de transito brasileiro
proibe o uso de motocicleta, carro de passeios e caminhdes. Excepcionalmente, autoriza 0 uso
de camionete.

Por fim, é importante ressaltar os programas do governo federal tém carater
suplementar e visam, prioritariamente, o atendimento do estudante de zona rural. Entretanto,
de acordo com as leis citadas anteriormente (CF/88, LDB e 10.709/03), ndo fazem distingéo

entre aluno residente em zona urbana ou na area rural.
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Dessa maneira, cabe aos estados e municipios disciplinarem o atendimento ao
educando por meio de portarias, decretos e/ou leis estaduais ou municipais, de forma a néo

prejudicar o acesso do aluno a educacéo.
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APENDICE B - A INDUSTRIA AUTOMOBILISTICA NA PRODUCAO DO ONIBUS
NO BRASIL

Segundo Araujo (2008), a palavra Onibus tem origem no latim omnibus, cujo
significado ¢ “para todos”. O termo ¢ usado no Brasil desde o inicio do século XIX para
designar transporte coletivo de tracdo animal. Esse periodo foi marcado pela consolidacéo do
regime democrético e da economia capitalista.

Posteriormente, no século XX, a partir da politica rodoviaria implementada no
periodo, o transporte coletivo de passageiros passa a ser executado pelos Onibus. Dessa
maneira, a industria automotiva no Brasil apresentou consideravel crescimento, de modo a
motivar o interesse das empresas estrangeiras pelo mercado brasileiro.

Assim, a primeira a se instalar no territorio para fabricar 6nibus monoblocos foi
empresa alem& Mercedes-Benz, que atuou nesse ramo até o ano de 1996. Simultaneamente ao
crescimento da industria automobilistica de énibus no Brasil, surge o transporte coletivo de
pequenas distancias formado por vans e motocicletas com a finalidade de vencer os
congestionamentos predominantes nas regides metropolitanas.

Em funcdo disso, a capacidade produtiva de ambas industrias ficou acirrada mediante
a processo competitivo. Na tentativa de driblar essa realidade, a indUstria modificou sua
metodologia de modo, a se consolidar e atender as exigéncias do mercado.

Tais mudancas sdo de cunho tecnoldgico e organizacional. A primeira refere-se a
adesdo de sistema com maior automacdo baseado no uso de equipamentos eletrdnicos e a
segunda, de acordo com Verdi (2003), a um modelo organizacional baseado na terceirizacdo
das atividades que resulta em novas relagOes salariais e relacionamentos com as empresas
fornecedoras que corrobora para a caracterizacdo de um padrdo de concorréncia que forca as
montadoras a aderir a estratégia de competitividade por meio do movimento de fusbes e
aquisicdes, que convergem para a regionalizagdo de mercados e um processo de
diferenciacéo significativa de produtos.

Para Verdi (2003), a regionalizacdo de mercado deve ser entendida como o
deslocamento de plantas fabris das montadoras para paises proximos com as transacfes
potenciais. Desse modo, a caracteristica dos principais polos automotivos mundiais indica que
Estados Unidos dispde de empresas voltadas para o mercado de carros de maior porte, a
Europa atende o segmento dos veiculos luxuoso e de alto desempenho esportivo, a0 mesmo

tempo que Asia, é reconhecida como a grande exportadora que atende & demanda mundial
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conforme sua especificidade, & medida que a América Latina, reuni as empresas que
produzem carros populares destinados aos paises emergentes (Verdi, 2003).

De acordo com a Associacdo Nacional dos Fabricantes de Veiculos Automotores
(ANFAVEA, 2017), no Brasil, a regionalizacdo dos mercados tornou-se realidade, a partir da
implementacdo dos incentivos as politicas industriais, que forcou a adesdo as inovacdes
tecnoldgicas, ao sistema de automacéo e as mudancas organizacionais, tendo colaborado para
0 aumento da sua participacdo na producdo mundial.

A adesdo ao modelo possibilitou o atendimento dos diferentes segmentos de
mercado, bem como colaborou para a reducdo dos custos e definicdo das categorias de
atuacdo conforme as legislacGes vigentes para a fabricacdo dos diversos modelos de 6nibus,

segundo o Quadro 4.

Quadro 4 — Segmentos de mercado para a fabricacéo de 6nibus

Transporte de .
. Areas Tipos de Veiculos
passageiros
dnibus urbanos, Gnibus
Curtas distancias urbanas articulados, microdnibus,
minidnibus
intermunicipais, I g
oL . p * dnibus rodoviarios de um
Longas distincias interestaduais, & ] .
. piso, dois pisos.
transnacionais

Fonte: A autora (2017).

Sob essa concepgdo, as industrias encarrogadoras de 6nibus no Brasil, Marcopolo,
Caio, Irizar, Comil, Neobus, Mascarello e Ciferal, intensificaram as exportacdes e difundiram
suas marcas no mercado globalizado por meio da fabricagdo da carroceria, ou seja, da
estrutura que define a forma do 6nibus e envolve um determinado veiculo constituida pelo
vao do motor, habitaculo dos passageiros e porta-malas.

Prosseguir nessa Vvisdo propiciou o aparecimento de um novo nicho de mercado
formado por empresas de transporte coletivo urbano, intermunicipal, rodoviarios, agéncias de
turismo e prefeituras municipais que se interessam pelas carrocerias do 6nibus.

Consoante a existéncia das industrias encarrogadoras de 6nibus, existem as empresas
Mercedes-Benz, Volvo, Scania e Marcopolo, fabricantes de chassis que é uma estrutura de
aco que reine o motor e a carroceria de um veiculo automotivo.

A producéo de chassis para 6nibus, tornou-se uma atividade especializada, posto que

buscou atender as diversas solicitagdes dos fabricantes de carrocerias emanadas pelos
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frotistas. A variedade de manufaturas surge das necessidades do cliente atrelada ao tipo de
utilizacdo do veiculo, rodovia, relevo, distancia a percorrer, designer interno e externo entre
outros.

Na intencdo de se fortalecer no mercado e atender as diferentes demandas, as
empresas brasileiras tornaram-se concorrentes no processo de producdo do carrocerias e
chassis.

Dentre elas, destaca-se a organizacdo Marcopolo, lider no mercado brasileiro, e
maior fabricante de carrocerias para onibus, no segmento de micro-6nibus. Essa empresa
possui uma fabrica de producgdo seriada de micro-6nibus denominado de Volare a qual produz
sem que o cliente final seja um frotistas credenciado, enquanto as demais encarrocadoras que
produzem mini e micro-6nibus atendem somente pedidos efetuados pelos frotistas dos com
credenciamento dos 6rgdos municipais, estaduais e federais.

Mundialmente, a maior empresa fabricante de carrocerias é a Mercedes Benz em
razdo de figurar como uma empresa fornecedora do produto com sua marca e seu chassi para
qgue o Onibus seja produzido por outras fabricas, como o caso das empresas brasileiras
Marcopolo, Busscar, e Comil, tanto no mercado interno quanto no mercado internacional.

O mesmo fato ocorre com a Volvo, Scania, Volkswagen e Iveco fabricantes de chassi
para caminhdes e Onibus que participam no mercado de fabricantes de carrocerias com
pequenas fabricas, mas principalmente utilizando-se das producBes, tecnologias e
especificacbes das grandes encarrocadoras para vender produtos com suas marcas.

Logo, no Brasil, de acordo com a Associacdo Nacional de Fabricantes de 6nibus do
Brasil (FABUS, 2017), a organizacdo passou a contar com sete fabricantes de carrocerias para
onibus associados, dentre eles estdo: Marcopolo S. A; Ciferal LTDA; Comil dnibus S/A; Caio
Induscar LTDA,; Neobus San Marino LTDA; Mascarello Carrocerias e 6nibus; e a Espanhola
Irizar.

No presente, 0 anexo | do Cddigo de Transito Brasileiro (CTB), instituido pela lei n°
9.503, de 23 de setembro de 1997, conceitua:

Onibus como um veiculo automotor de transporte coletivo com capacidade para
mais de vinte passageiros, ainda que, em virtude de adaptacdes com vista a maior
comodidade destes, transporte nimero menor.

Micro-6nibus — veiculo automotor de transporte coletivo de até vinte passageiros.
(Brasil, CTB, 1997, p.3)

Em sintese, o 6nibus é um conjunto formado por uma carroceria montada sobre o
chassi e pelos sistemas de trem de forca, diregéo, suspensao, elétrico, ar comprimido e freios e

eixos. A carroceria € o compartimento constituido basicamente pelos painéis laterais, teto,
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frente e traseira do veiculo, compartimento dos passageiros, mobiliario interno, acessorios e
sistema de iluminagdo interna e externa que se apoiam sobre o chassi j& o chassi € uma
estrutura metalica, composta de longarinas e travessas, feitas de perfis de ligas de ago e com
caracteristicas ideais para aplicacdo automotiva, como alta resisténcia, boa conformidade e
soldabilidade (ARAUJO 2008).

Finalmente, refletir acerca de um onibus escolar padronizado que ofereca aos alunos
condicdes de comparecer a escola diariamente é uma realidade necessaria para tornar
acessivel a todos a formacéo intelectual e cidada dos educandos matriculados na rede publica

de ensino.
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Fonte: CGPETERR (2017).

1 Centro de Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR),

utilizou a ferramenta

tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizagdo dos alunos do

IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versdo 10.3.
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ANEXO 2 - MAPA: ROTA IFRR/CNP/ SAO LUIS DO ANAUA/ CAROEBE/ BR-432
2

/ ~™
DI GO YO0 G VAL
SEORCTAN 08 ESTA00) -
) e
ESTADO DE RORAIMA oy
“
\ ROTA DE ONIBUS ESCOLAR o
hd CNP CAROEBE Qs ‘ S5 Lulz
)
5 4 | & ; )
-8 ;
. U
b
¢
L
‘\‘\ v
0.
=
~
~
X
x
-]
T & UpertSreniViop |nd) comytutom, (-t
A
Roty dentro da Sede Municipal
Caroche
> ==y
E ) "
1} ) ;| [
Rota dentro da Sede Municipal Rota dentro da Sede Municipal
Sédo Luiz Caroebe
e ( ebe
o — Convengbes Cartograficas
~ ”
L 1 3 ‘ "2 = ~
= { Sedo Municipal Pontos
‘\.r\ ®- 5 Sdo Luiz i do Parada
. / < i P
4 i ( ;
x / . ' Caracarai
R/ ) o i &) VAVA L
I ( Caroobe —
Y j - 5 1 /\/ Rodovias Municipals
k\ i (] Rocainopots
\’\\ U Jf () s0J030 daBakza /',\'- /' Rota Porcorrida
a? ] v
oL i () swoue
N i
\\ v g w
¢. g0
© OpanStroothap () contributors, CC-BY:  OpanSwrostiap (4 consrs, CC-BY.

Pt Dt o 0 Cotnd O PR (80 00 | 400000, Mgt
o G 20 0 2011

SA
qt D w n 1% .o TR TN
¢ - - - M A
Porzarm Tatal « 20550 K o e \ { o Joo ca ok SN/ Peda P
i | = o van ) Pt Ly
! ! Y
: adl !

| Ry 1 ) 1

e - e o L o

Fonte: CGPETERR (2017).

2 Centro de Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR), utilizou a ferramenta
tecnoldgica para a estruturacdo das informagcfes em mapas geoespaciais com o trajeto do transporte escolar do
IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versao 10.3.
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ANEXO 3 — MAPA: ROTA IFRR/CNP/SAO LUIZ DO ANAUA/ SAO JOAO DO

BALIZA
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3 Centro de Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR),
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utilizou a ferramenta

tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizagdo dos alunos do

IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versao 10.3.
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utilizou a ferramenta

tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizacdo dos alunos do
IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versao 10.3.
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ANEXO 5 - MAPA: REESTRUTURACAO DA ROTA DO ONIBUS ESCOLAR DO

IFRR/CNP NO MUNICIPIO DE CARACARAI
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Fonte: CGPETERR (2017).

utilizou a ferramenta

5 Centro de Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR),
tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizagdo dos alunos do

IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versdo 10.3.
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ANEXO 6 - MAPA: ROTA DO ONIBUS ESCOLAR DO IFRR/CNP/ VILA NOVO
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6 Centro de Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR), utilizou a ferramenta
tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizagdo dos alunos do
IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versdo 10.3.

b
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ANEXO 7 - MAPA: ROTA IFRR/CNP/RORAINOPOLIS/ VILA NOVA COLINA
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utilizou a ferramenta

tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizacdo dos alunos do

IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versao 10.3.
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ANEXO 8 - MAPA: ROTA IFRR/CNP/RORAINOPOLIS
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Fonte: CGPETERR (2017).

8 Centro de Geotecnologia, Cartografia e Planejamento Territorial (CGPETERR), utilizou a ferramenta
tecnoldgica para a estruturacdo das informagBes em mapas geoespaciais com a localizacdo dos alunos do
IFRR/CNP (Anexos 1-8) que estdo no software ArcGis versdo 10.3.
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ANEXO 9 - TABELA 9 - CUSTOS DO VEICULO VAN

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

92

R$/v./més R$/més R$/km % Custo % Total % c/Trib.
Combustivel 0,3569 48,4407 12,0034 10,5630 IFRR
Lubrificantes 0,0297 4,0367 1,0003 0,8803 DEZEMBRO DE 2017
Rodagem 0,0908 12,3178 3,0523 2,6860
Pecas e Acessorios 0,2594 35,2047  8,7236 7,6768
Custo Variavel Total 0,7367 100,00 24,78 21,81 Tarifa
Depreciagdo 143213 1.432,13 04127 18,45 13,88 12,22
Veiculos 141413 1.414,13 10,4075 18,22 13,71 12,06 R$
M4g. Inst. e Equipamentos 18,00 18,00 0,0052 0,23 0,17 0,15
Remuneracéo 641,37 641,37 0,1848 8,26 6,22 5,47 16,2829
Veiculos 515,37 515,37 10,1485 6,64 5,00 4,40
M4g. Inst. e Equipamentos 72,00 72,00 0,0207 0,93 0,70 0,61
Almoxarifado 54,00 54,00 0,0156 0,70 0,52 0,46
Despesas com Pessoal 4.506,88 4.506,88 11,2988 58,08 43,68 38,44
Irmprimir
Operagdo 2.693,23 2.693,23 0,7761 34,70 26,11 22,97
Manutencéo 269,32 269,32 0,0776 3,47 2,61 2,30
Administrativo 269,32 269,32 0,0776 3,47 2,61 2,30
. Retornar
Beneficios 650,00 650,00 0,1873 8,38 6,30 5,54
Remuneragdo Diretoria 625,00 625,00 0,1801 8,05 6,06 5,33
Despesas Administrativas 1.180,00 1.180,00 0,3401 15,21 11,44 10,07
Gerais 900,00 900,00 0,2594 11,60 8,72 7,68
Seguro Resp. Civil 33,33 33,33 0,0096 0,43 0,32 0,28
Seguro Obrigatorio 33,33 33,33 0,0096 0,43 0,32 0,28
IPVA 213,33 213,33 0,0615 2,75 2,07 1,82
Custo Fixo Total 7.760,37 7.760,37 2,2364 100,00 75,22 66,19
Custo Total 2,9732 100,00 88,00
Custo Total
c/Tributos 3,3786 12,00

Fonte: Geipot (2017).



ANEXO 10 - TABELA 10 - CUSTOS DO VEICULO MICRO-ONIBUS

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

93

R$/v./més R$/més R$/km % Custo % Total % c/Trib.
Combustivel 0,5948 66,3210 17,4355 15,3432 IFRR RORAIMA
Lubrificantes 0,0297 3,3160 0,8718 0,7672 DEZEMBRO DE 2017
Rodagem 0,0994 11,0832 29137 2,5641
Pecas e Acessdrios 0,1729 19,2798  5,0686 4,4603
Custo Variavel Total 0,8969 100,00 26,29 23,13 Tarifa
Depreciacdo 1.909,42 1.909,42 0,5503 21,88 16,13 14,19
Veiculos 1.885,42 1.885,42 0,5433 21,61 15,93 14,02 R$
M4g. Inst. e Equipamentos 24,00 24,00 0,0069 0,28 0,20 0,18
Remuneracéo 855,13 855,13 0,2464 9,80 7,22 6,36 12,9345
Veiculos 687,13 687,13 0,1980 7,87 5,80 511
M4g. Inst. e Equipamentos 96,00 96,00 0,0277 1,10 0,81 0,71
Almoxarifado 72,00 72,00 0,0207 0,83 0,61 0,54
Despesas com Pessoal 4.506,88 4.506,88 1,2988 51,65 38,07 33,50
[mprimir
Operagéo 2.693,23 2.693,23 0,7761 30,87 22,75 20,02
Manutencéo 269,32 269,32 0,0776 3,09 2,28 2,00
Administrativo 269,32 269,32 0,0776 3,09 2,28 2,00
. Retornar
Beneficios 650,00 650,00 0,1873 7,45 5,49 4,83
Remuneragdo Diretoria 625,00 625,00 0,1801 7,16 5,28 4,65
Despesas Administrativas 1.454,17 1.454,17 0,4191 16,67 12,28 10,81
Gerais 1.200,00 1.200,00 0,3458 13,75 10,14 8,92
Seguro Resp. Civil 20,83 20,83 0,0060 0,24 0,18 0,15
Seguro Obrigatorio 33,33 33,33 0,0096 0,38 0,28 0,25
IPVA 200,00 200,00 0,0576 2,29 1,69 1,49
Custo Fixo Total 8.725,60 8.725,60 2,5146 100,00 73,71 64,87
Custo Total 34114 100,00 88,00
Custo Total
c/Tributos 3,8766 12,00

Fonte: Geipot (2017).



ANEXO 11 - TABELA 11 - CUSTOS DO VEICULO ONIBUS LEVE

RESUMO DO CALCULO FINAL DA TARIFA

94

R$/v./més  R$/més R$/km % Custo % Total % c/Trib.
Combustivel 0,9903 52,0395 19,7386 17,3700 RORAIMA IFRR
Lubrificantes 0,1487 7,8137 29638 2,6081 DEZEMBRO DE 2017
Rodagem 0,1623 8,5276  3,2345 2,8464
Pecas e Acessdrios 0,6017 31,6191 11,9931 10,5540
Custo Variavel Total 1,9031 100,00 37,93 33,38 Tarifa
Depreciacdo 2.849,79 2.849,79 0,8213 26,37 16,37 14,40
Veiculos 2.813,79 2.813,79 0,8109 26,04 16,16 14,22 R$
M4g. Inst. e Equipamentos 36,00 36,00 0,0104 0,33 0,21 0,18
Remuneracéo 1.277,47 1.277,47 10,3681 11,82 7,34 6,46 11,2409
Veiculos 1.025,47 1.02547 0,2955 9,49 5,89 5,18
M4g. Inst. e Equipamentos 144,00 144,00 10,0415 1,33 0,33 0,73
Almoxarifado 108,00 108,00 0,0311 1,00 0,62 0,55
Despesas com Pessoal 449159 449159 1,2944 41,56 25,80 22,70
[mprimir
Operagéo 2.680,49 2.680,49 0,7725 24,80 15,40 13,55
Manutencéo 268,05 268,05 0,0772 2,48 1,54 1,35
Administrativo 268,05 268,05 0,0772 2,48 1,54 1,35
. Retornar
Beneficios 650,00 650,00 0,1873 6,01 3,73 3,29
Remuneragdo Diretoria 625,00 625,00 0,1801 5,78 3,59 3,16
Despesas Administrativas 2.187,50 2.187,50 0,6304 20,24 12,56 11,06
Gerais 1.800,00 1.800,00 0,5187 16,66 10,34 9,10
Seguro Resp. Civil 20,83 20,83 0,0060 0,19 0,12 0,11
Seguro Obrigatorio 33,33 33,33 0,0096 0,31 0,19 0,17
IPVA 333,33 333,33 0,0961 3,08 191 1,68
Custo Fixo Total 10.806,34 10.806,34 3,1142 100,00 62,07 54,62
Custo Total 5,0173 100,00 88,00
Custo Total
c/Tributos 5,7014 12,00

Fonte: Geipot (2017).





