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RESUMO

Neste trabalho é apresentado estudo sobre a racionalizagio da operagdo numa
empresa de 6nibus que realiza transporte fretado de funcionarios de empresas e de
escolas. O estudo consistiu no levantamento completo e detalhado dos servigos
prestados pela empresa, na analise do sistema de operagdo empregado visando
identificar possiveis estratégias para racionalizagdo da operagdo sem prejuizo da
qualidade, no desenvolvimento dos planos para implementagio dessas estratégias e
na avaliagio dos beneficios econdmicos advindos da implementagfo desses planos.
Na primeira parte do trabalho ¢ apresentada a fundamentago teérica do estudo, com
discussio do problema da racionalizagdo no transporte de pessoas ¢ produtos e do
conceito de qualidade ¢ de eficiéncia no transporte por 6nibus fretados. Também €
reproduzida a legislagdo trabalhista em vigor (Consolidagdo das Leis Trabalhistas —
C.L.T. e Acordo Coletivo de Trabalho da Categoria), que constitui o arcabougo legal
condicionador do processo de otimizagdo da mdo de obra (motoristas). Os principais
resultados do estudo de caso realizado s3o os seguintes: as caracteristicas dos
servigos prestados pela empresa afastam a possibilidade de redugio da frota utilizada
e da quilometragem percorrida; a possibilidade de racionalizagdio se limita a um
nico canal - um melhor aproveitamento da mdo de obra (motoristas), através da
reducdo das horas ociosas remuneradas sem trabalho produtivo e das horas extras
que sdo pagas com valores maiores que os das horas de trabalho normais; e os planos
de racionalizacio da mdo de obra propostos levam a beneficios econdmicos

significativos.
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ABSTRACT

A study for the rationalization of chartered bus operation serving blue-collar workers
and school children is presented in this work. The research started with a
comprehensive survey of the services supplied by the company. It was followed by
an analysis of the existing operation system in order to identify rationalization
strategies that would not worsen the service quality. The development of
implementation plans for the selected strategies were the next step of the study along
with the evaluation of the economic benefits resulting from those plans. A theoretical
framework is presented in the first part of the text, in which the problems associated
with the rationalization of people and goods transportation is discussed. The concepts
of effectiveness and efficacy of chartered bus transport are also treated in the same
section. Next, the labor legislation in force (Consolidation of the Labor Laws —
C.L.T. and Collective Agreement of the Work of the Category) is reproduced and
commented. This law constitutes the legal framework that regulates the workforce
optimization, including drivers. Based on the case studied, the main conclusions are:
it is difficult to reduce the fleet and the distance traveled by the company due the
characteristics of the services supplied - the only way to reduce costs is to make a
better use of the workforce (drivers) forcing a reduction of idle and overtime paid
hours, which usually have greater values than the normal working hours. Finally, the
study shows that the proposed plans for the rationalization of the workforce produce

significant economic benefits.



INTRODUCAO

1.1.CONSIDERACOES INICIAIS

A acirrada competi¢gio hoje existente no mercado de transporte por
fretamento obriga as empresas a ofertar um servigo de adequada qualidade ao menor
custo possivel. Dessa forma, ¢ de fundamental importancia ter claramente
identificado os fatores que afetam a qualidade e a eficiéncia, bem os padrSes que

caracterizam qualidade e eficiéncia satisfatorias no servigo de Onibus fretados.

A modernizagdo administrativa também ¢ fundamental para que as empresas
possam ter éxito nesse mercado competitivo. Nesse sentido, uma ferramenta
imprescindivel é a informética, que proporciona redugdo dos custos administrativos,
total controle dos servicos, controle de materiais e pregos, racionalizagdo da

operagao, etc.



No tocante & racionalizagio de servigos de transporte, vale citar consideragdes

de alguns autores acerca dos diversos aspectos relacionados com o tema.

Sobre a aplicagdo de modelos visando a racionalizagéio dos processos de
trabalho nas empresas de transporte, sdo pertinentes as consideragdes de NOVAES
(1978) e BARROS JUNIOR (1994), colocadas a seguir.

NOVAES (1978) — “O analista de transporfe, ao equacionar seu problema e
ao elaborar modelos, deve fer sempre presente as vantagens e as limitagdes de

qualquer das técnicas de otimizagdo ou de andlise de sistemas.
Os fatores que dificultam o trabalho dos analistas de (ranspories sio:

1. Absoluta falta de dados sistemdticos a um nivel de profundidade e qualidade

compativeis com as aplicagbes de Andlise de Sistema e Pesquisa Operacional.

2. Fualta de analista de sistemas e de analistas operacionais com preparo adequado

a resolugéio dos problemas que a fecnologia moderna vem colocando.

3. O ultimo é caracterizado pelos prazos excessivamente escassos pelas resiri¢oes
de cuslos presentes na maioria dos contratos de servi¢o de consultoria ou nas

internas da empresa ou nos orgdos piblicos.”

BARROS JUNIOR (1994) — “Um fator primordial para a utilizagdo de um
modelo simplificado é a necessidade de adaptagdo dos modelos ao Sferramental
disponivel para sua operacionalizagio e a facilidade de entendimento e

monitoramento de seus resultados.

Segue as caracteristicas de um modelo simplificado:

1. Represente simplificadamente um sistenta real ou um de seus componentes;
2. Seja provido de consisténcia tedrica e;

3. Seja operacional fanto do ponto de vista do entendimentos e manuseabilidade,
quanto & compatibilidade com os problemas contextuais vigenfes 1o seu
ambiente de utilizagdio. Problemas contextuais tais como: falta de recursos
humanos qualificados, falta de recursos tecnoldgicos, falta de recursos

financeiros e, consequentemente, falta de base ampla de dados confiaveis. "



Acerca da questdo da produgio da oferta em transporte e da utilizagdo da

mesma, ¢ relevante a observagio de KAWAMOTO (1984) citada em seguida.

KAWAMOTO (1984) - “O cusfo de produgdo em transporte é analisado
pela maioria dos autores dentro dos conceitos da teoria micro-econontica
tradicional. Assim, implicitamente considera-se que a produgdo de (ransporte seja
semelhante & produgéio de bens de consumo. A analogia é aceitdvel desde que se
ressalve alguns pontos. Por exemplo, nas empresas produtoras de bens de consumio,
é possivel programar a produgdo observando-se apenas a demanda média. A
produgdo pode ser constante, de maneira que quando a oferta supera a demanda
estoca-se o bem, que serc desovado quando a demanda superar a produgdo. Esse
procedimento viabiliza o dimensionamento da capacidade da empresa produfora de
bens de consumo e possibilita o aproveitamento total das economias de escala
eventualmente existentes. Entretanto no caso de servigos, essa abordagem torna-se

falha, sobretudo quando se considera o transporte”.

No que se relaciona a racionalizagdio dos servigos de transporte, € interessante

reproduzir o texto que segue de autoria de CARVALHO (1984).

CARVALHO (1984) — “No focante ao escopo de medidas que podem ser
implementadas para melhorar o servigo de onibus das cidades, destacam-se dois

conjuntos de agdes possiveis:

1. o primeiro envolve a légica interna do sistema e o modo cono é inserida na
prdtica, compreendendo as medidas de cardter operacional, como por exemplo,
alteragdes de frequéncias, confrole de regularidade, alteragdes de itinerdrios,

andlise de custos operacionais, efc.;

2. o segundo conjunio refere-se as medidas de engenharia de irdfego, ou seja, em
decorréncia de um esquema operacional ja definido, o que esse esquema
Jfuncione sem perturbagbes provocadas pela regulamentacéo do transito ou pelos

outros veiculos que compartilham o uso das vias.”

No que tange & racionalizagdo da mio de obra, sio importantes as afirmagdes
de CUNHA (1992), DALL’ORTO e LEAL (1999), CONSTANTINO ¢ NOVAES
(1995) e KAWAMOTO (1984), as quais sdo transcritas a seguir.



CUNHA (1992) — “4 parcela representada pelos saldrios e encargos sociais
desta méo-de-obra, o contexto econdmico do pais e os novos modelos de
regulamentagdéio do transporte, tem indicado a necessidade de agées para solucionar

problema de dimensionamento e escala de iripulagdes.”

CUNHA (1992) — “As peculiaridades das diferentes legislagbes e acordos
trabalhistas e a diversidade de objetivos a serem atingidos com a rotagdo dificultam

a formulagdio de uma modelagem matemdtica que seja suficientemente genérica.”

DALL’ORTO e LEAL (1999) — “d alocagio dindmica de moloristas e
veiculos com relagiio ao servigo, tém se fornado um importante instrumento de
auxilio na resolucéo de problemas envolvendo o gerenciamento da operagdo, onde
se busca um maximizagdo do lucro fotal. Em um mercado cada vez mais competitivo,
o posicionamento, tanto dos moforistas quanto dos veiculos no fempo/espago, e um
reposicionamento correto antecipando uma previsio de demanda tornam-se Jfatores

decisivos para empresas transportadores.”

CONTANTINO e NOVAES (1995) — “O problema de escalonamento de
tripulagiio em uma empresa de transportes consiste basicamente em construir
sequéncias de viagens, na qual podemos denominar escala de operagdo. Esta escala
visa cobrir toda a programagéo hordria dos veiculos nas linhas, e atribui-las as
tripulagées de maneira que minimize o custo fotal, normalmente associado ao
mimero de horas trabalhadas, considerando um conjunto de tarefas que devem ser

executadas num dado periodo de tempo.”

KAWAMOTO (1984) - “A operagdio utiliza mdéo de obra proporcional a
quantidade de horas de veiculos em operagdo numa unidade de tempo, ja que cada

hora de veiculo requisita uma hora de motorisia.”

Um aspecto exdgeno a racionalizagdio do transporte urbano de passageiros,
piblico ou privado, que tem grandes reflexos na otimizagdo dos servigos € o
escalonamento de horarios de instituigdes, empresas, fabricas, etc., para evitar a
superposi¢io de horarios - que conduz a necessidade de grande frota nos picos e
ociosidade dos veiculos fora desses periodos. Nesse sentido, é relevante reproduzir as

consideragdes de HALLAK (1997) e MOREIRA (1992).
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HALLAK (1997) - “O escalonamento de hordrios das escolas fambém pode

frazer grande economia.”

MOREIRA (1992) - “Pelo fato dos picos estaren proximos aos picos do
transporte regular pode ser explicado pelo fato das indistrias possuirem além do
pessoal que trabalha em furno, um contigente também significativo de trabalhadores

em horario comercial.”

1.2. RACIONALIZACAO NO TRANSPORTE POR FRETAMENTO

O principal objetivo no transporte de passageiros ou de carga ¢ oferecer um
servigo de adequada qualidade ao menor custo possivel. Ou seja, definido o padrio
de qualidade do servigo, o objetivo € maximizar a eficiéncia econdmica na realiza¢do

do mesmo.

A eficiéncia econdmica na produgio de um bem ou servigo diz respeito a
produtividade, expressa de maneira geral pela relagdo entre o produto obtido ¢ os
insumos gastos na sua produgdo. No caso do servigo de transporte de passageiros, o
produto so as viagens ofertadas ¢ os insumos sdo os veiculos, motoristas, pecas €

acessorios, combustivel, pneus, lubrificantes, etc.

Assim, no caso de uma empresa que realiza o transporte de passageiros por
fretamento, o objetivo é executar os diversos servigos contratados com o menor custo
possivel. Tsso significa reduzir a0 minimo o consumo € O prego de aquisi¢do dos

diversos insumos.

Alguns dos custos de operagdo do transporte sao denominados de variaveis,
pois dependem da quilometragem percorrida. No caso do transporte por onibus, os
principais custos variaveis sio: combustivel, lubrificantes, rodagem (pneus, camaras,

protetores e reforma dos pneus), pegas e acessorios.

Outros custos sio denominados de fixos, pois praticamente independem da
quilometragem percorrida, estando mais associados ao tempo. Os principais custos
fixos sdo: salarios e encargos sociais, depreciagdo e remuneragéo do capital investido

em veiculos e instalagdes, administragéo, etc.



=

No caso do transporte de passageiros por dnibus fretados, uma vez fixados os
tipos de veiculos para cada servigo, o local de origem e destino de cada servigo
(viagem) e o horario de inicio e término de cada servico (viagem), para que a
eficiéncia econdmica seja maxima - o custo seja minimo - deve-se, em principio,

buscar:
e Minimizar a quilometragem percorrida para minimizar os custos variaveis.

e Minimizar o numero de veiculos necessarios e o nimero de motoristas para

minimizar os custos fixos.

e Minimizar o gasto com o pagamento dos motoristas através do equilibrio das
jornadas de trabalho, evitando periodos de trabalho acima do limite normal, uma
vez que as horas extras sdo pagas com valor significativamente superior ao das

horas normais, e periodos ociosos, 0s quais sdo pagos sem que haja produgdo.

1.3. OBJETIVOS DO TRABALHO

Sdo dois os objetivos deste trabalho:

e Apresentar de maneira sistematizada os principais aspectos teodricos relativos a
racionalizagio do transporte de passageiros por Onibus fretados, incluindo

discussio sobre a qualidade e a eficiéncia desse tipo de servigo.

e Realizar um estudo de caso numa empresa de dnibus tipica que atua na area de
fretamento, identificando a sistematica de operagdo utilizada, pesquisando
possibilidades de racionalizagdo dos servigos, desenvolvendo planos para a
racionalizagdo da operagio e avaliando os beneficios da implementagdo desses

planos, a partir de uma metodologia especifica idealizada.



1.4. METODOLOGIA DO TRABALHO

A metodologia utilizada na realizagfo do trabalho foi a seguinte:

o Revisdo bibliografica dos diversos aspectos relacionados com a racionalizagdo do
transporte de passageiros por fretamento com Onibus, que inclui discussdo da

questiio da qualidade e da eficiéncia dos servigos.

e Pesquisa completa e detalhada do programa de operagao numa empresa tipica de

transporte de passageiros por fretamento.

o Anilise do programa de operagdo da empresa, visando identificar possiveis

estratégias para racionalizagdo do servigo sem prejuizo da qualidade.
e Desenvolvimento dos planos para racionalizagio da operagdo na empresa.

e Avaliagio dos beneficios para a empresa decorrentes da implementagdo dos

planos elaborados.

1.5. ORGANIZACAO DO TRABALHO

O trabalho encontra-se organizado na forma relatada a seguir.

Na introdugdo, que corresponde ao capitulo 1, sdo colocados os aspectos
tedricos acerca da racionalizacio do transporte de passageiros por fretamento e
reproduzidas citagSes de diversos autores sobre questoes relacionadas com o

contexto do trabalho.

O capitulo 2 contém os principais aspectos relativos a qualidade no transporte

de passageiros por 6nibus fretados.

No capitulo 3 sdo discutidos os pontos mais importantes acerca da eficiéncia

no transporte por 6nibus em servigo de fretamento.

No capitulo 4 ¢ reproduzida a legislagio trabalhista em vigor (Consolidagdo

das Leis Trabalhistas — C.L.T. e Acordo Coletivo de Trabalho da Categoria), que



constitui o arcabougo legal condicionador do processo de otimizagdo econdmica no

aproveitamento da mdo de obra (motoristas).

No capitulo 5 ¢ apresentado um estudo completo e detalhado versando sobre
a racionalizagio da operagdo numa empresa tipica de transporte de passageiros por
fretamento. SAo descritas as principais caracteristicas do sistema de operagao
existente, incluindo a metodologia que foi utilizada na coleta e no tratamento das
informacdes. Em seguida é feita uma analise do sistema de operagio e identificadas
as possiveis estratégias para racionalizagdo da operagdo. Na seqiiéncia  sd0
apresentados os planos para racionalizagdo da méo de obra - a tnica possibilidade
identificada de racionalizagio do sistema. Finalizando, sdo calculados os beneficios
econdmicos advindos da implementagdo dos planos de racionalizagio da méo de

obra desenvolvidos.

Por ultimo, no capitulo 6 sio destacados alguns aspectos relevantes a respeito

do trabalho desenvolvido.



2

QUALIDADE NO TRANSPORTE POR OniBUS FRETADOS

2.1. VISAO GLOBAL DA QUALIDADE NO FRETAMENTO

Numa visio global, a qualidade do transporte de passageiros por fretamento
deve considerar a satisfagdo de todos os atores direta ou indiretamente envolvidos
com o sistema: usudrios, empresas contratantes, comunidade/poder publico e

empresas prestadoras/funcionarios.

Os usuérios desejam um transporte de adequada qualidade e baixo custo, pois
na maioria das vezes pagam parte desse transporte. Os principais pardmetros que
influem na qualidade do transporte pablico urbano sob o ponto de vista dos usuéarios

sfo discutidos no item 2.2.

Da mesma forma que os usuarios, as empresas contratantes desejam um
transporte de boa qualidade e baixo custo, uma vez que os seus objetivos sdo trés: ter
os seus funciondrios disponiveis para trabalhar no horario correto, ter os seus

empregados satisfeitos com o transporte e gastar o minimo com o sistema.
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A comunidade e o poder pblico querem ver atendidos no transporte fretado
os interesses maiores da sociedade, 0s quais sejam: pouca ou nenhuma poluigdo
atmosférica, sonora ¢ visual, minimo prejuizo para o transito em geral, boa
seguranga; baixo custo e boa qualidade do servigo; bom aspecto geral dos veiculos;
condiges de trabalho (incluindo salarios) adequadas para os trabalhadores das
empresas do setor; respeito as leis e regulamentos por parte das empresas operadoras,

etc.

O principal objetivo das empresas transportadoras € ter uma adequada
remuneragdo sobre os servigos prestados, de modo a poder pagar salarios adequados
a0s seus funcionarios, recolher encargos sociais € impostos e obter rentabilidade

satisfatoria sobre o capital investido.

2.2. FATORES DE QUALIDADE PARA OS USUARIOS

Consideracdes iniciais

A realizagfio de uma viagem no transporte de fretamento por dnibus engloba,
em geral, as seguintes principais etapas: percurso a pé da origem até o local de
embarque, espera pelo veiculo, locomogdo dentro do veiculo e, por ultimo,
caminhada do local de desembarque até o destino final. Como todas essas agdes
consomem energia e tempo, bem como expoem 0 usuério ao contato com diferentes
ambientes, ¢ importante que certos requisitos quanto a comodidade e seguranga

sejam atendidos durante todas as etapas da viagem.

Fatores caracterizadores da qualidade

De maneira geral, segundo FERRAZ (1999) sdo nove 0s principais fatores
que influem na qualidade do transporte por nibus fretados: acessibilidade, tempo de
viagem, lotagdo, confiabilidade, seguranca, caracteristica do veiculo, caracteristica

dos local de espera, comportamento do motorista ¢ estado das vias.

A seguir sdo conceituados cada um desses fatores e propostas formas de

avaliagdo dos mesmos.
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Acessibilidade

A acessibilidade corresponde & distancia percorrida para iniciar e terminar a
viagem. No caso do transporte por fretamento corresponde, normalmente, a distancia
entre a casa do usuario € 0 jocal de embarque/desembarque, pois ao chegar a

empresa, Ou sair, quase sempre a distancia de caminhada € muito pequena.

A avaliagiio quantitativa da acessibilidade pode ser feita através da distancia

de caminhada entre a casa do usuario € 0 local de embarque/desembarque.

Tempo de viagem

O tempo de viagem corresponde ao tempo gasto no interior do 6nibus e

depende da velocidade média de transporte e do tragado da linha.

A velocidade média de transporte depende da distancia entre oS locais de
parada, das condigdes da superficie de rolamento das vias utilizadas, das condi¢des

do transito, do tipo de tecnologia do Onibus, efc.

A falta de pavimentagdo das vias por onde passam os Onibus, assim como a
existéncia de buracos, lombadas e valetas reduz a velocidade, aumentando o tempo

de percurso.

Quanto menor a distdncia média entre paradas, menor a velocidade média de

operagio e maior o tempo de viagem.

O tragado das linhas tem, obviamente, reflexo significativo no tempo de
viagem. Rotas muito sinuosas e tortuosas levam a maiores tempos de viagem, pois
aumentam as distdncias percorridas e provocam redugio da velocidade nas

conversoes.

A capacidade de aceleragdo ¢ frenagem dos veiculos também influi na

velocidade média de percurso.

Para avaliar quantitativamente o tempo de viagem pode ser empregada a

relagdo entre os tempos de viagem por dnibus fretado e por catro.
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Lotagfo

A lotagiio diz respeito 2 quantidade de passageiros no interior do onibus
fretado. Quando se trata do transporie a grandes distdncias ¢ comum que todos os
usuarios viagem sentados. A presenga de usuarios em pé no veiculo em distancias
curtas, desde que néio excessiva, ¢ perfeitamente aceitavel. O problema surge quando
a quantidade de passageiros em pé ¢ muito grande, pelo desconforto advindo da

excessiva proximidade entre as pessoas.

A avaliagio quantitativa do parametro lotagiio pode ser feita com base na
quantidade de pessoas em pé por metro quadrado presentes no espago a elas

destinado no interior dos veiculos.

Pontualidade

A pontualidade esta relacionada com o grau de certeza dos usuarios de que 0
onibus fretado vai passar no horario previsto, com, evidentemente, alguma margem

de tolerdncia.

Diversos fatores podem ocasionar 0 nao cumprimento dos horérios previstos:
defeito do Onibus, acidente de transito, congestionamento de transito, falta de

habilidade do condutor, efc.

A avaliacio quantitativa da confiabilidade pode ser realizada através da
porcentagem de viagens realizadas com atraso ou adiantamento maior que 7,5

minutos.

Seguranca
A seguranga diz respeito a freqiiéncia de acidentes envolvendo os veiculos de

fretamento da empresa prestadora do Servigo.

O pardmetro seguranga pode ser avaliado quantitativamente através do indice
de acidentes envolvendo a frota de veiculos da empresa transportadora a cada 100

mil quildmetros percorridos.
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Caracteristicas dos énibus

A tecnologia e o estado de conservagao dos énibus sdo fatores determinantes

na comodidade dos passageiros.

No que se refere a tecnologia, 0s seguintes fatores sdo determinantes do grau
de conforto dos passageiros: micro-ambiente interno do veiculo (temperatura,
ventilagio, nivel de ruido, umidade do ar, etc.), dindmica do veiculo (aceleragdo
horizontal e vertical, variagdo da aceleragdo, nivel de vibragdo, etc.) e arranjo fisico

(largura do corredor, altura dos degraus, etc.).

Também se pode dizer que a aparéncia da parte externa e interna do veiculo
influi bastante na satisfagio dos usuarios, pois a estética (sensagdo de beleza) ¢

relevante para a natureza humana.

Se o primeiro degrau é muito alto em relagio ao nivel da plataforma de
embarque/desembarque, o esfor¢o para subir ou descer do veiculo é grande e o risco
de cair maior, o que causa desconforto sobretudo para os idosos, criangas de

mulheres gravidas.

No que diz respeito ao estado de conservagdo dos veiculos contam a idade, a

limpeza, o aspecto geral e a existéncia ou ndo de ruidos decorrentes de partes soltas.

No caso do transporte fretado por onibus, o parametro caracteristicas dos
veiculos pode ser avaliado qualitativamente com base nos seguintes itens: estado de

conservagdo do veiculo e altura do primeiro degrau.

Caracteristicas dos locais de espera

Com relagio as caracteristicas dos locais de espera, os aspectos mais
importantes so a existéncia de cobertura para prote¢ao € a presenga de banco para

sentar.

A existéncia de cobertura protege da chuva e do sol, sendo, portanto, uma
facilidade que traz grande comodidade aos usuarios. Os bancos para sentar tambeém

contribuem para melhorar o conforto durante a espera.

A avaliagiio qualitativa deste pardmetro pode ser feita com base nos seguintes
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itens: existéncia de cobertura e presenga de banco para sentar no local de embarque.

Comportamento do motorista

Dois aspectos siio muito importantes com respeito ao comportamento do
motorista: conduzir o veiculo com habilidade e cuidado ¢ tratar os usuarios com
respeito - esperando que completem as operages de embarque e desembarque antes
de fechar as portas, respondendo as suas indagagdes com cortesia ¢ ndo falando

palavras inconvenientes.

A avaliagdo do fator comportamento do motorista pode ser feita com base nos

seguintes itens: dirigir com habilidade e cuidado ¢ ser prestativo e educado.

Estado das vias

Com relagio ao estado das vias por onde trafegam os Onibus, o mais
importante é o estado da superficie de rolamento, para evitar as freqiientes redugdes ¢
aumentos de velocidades em razdo da presenga de buracos, 08 solavancos

provocados por buracos, lombadas, etc. € a existéncia de poeira ou lama.

A avaliagio do estado das vias pode ser feito com base nos seguintes
aspectos: existéncia ou ndo de pavimentagdo € presenga de buracos, lombada e

valetas pronunciadas.

2.3. PADROES DE QUALIDADE PARA OS USUARIOS

A complexidade da defini¢fio de padrdes de qualidade

Diversos aspectos sio considerados pelos usuarios na avaliacdo da qualidade
do transporte por dnibus fretado. A percepgao individual e conjunta desses fatores
varia bastante em fungdo da condigéio social e econdmica das pessoas, da idade, do

sexo, etc.

Também influi muito na avaliagdo da qualidade os costumes, a cultura e a

tradigiio de cada cidade e do pais.



Cabe acrescentar ainda, a esse ja complicado quadro, o fato de que um
servico de melhor qualidade implica, quase sempre, em custos mais elevados.
Portanto, na defini¢do do nivel de qualidade do transporte fretado € necessario ter em
conta a capacidade de pagamento da empresa contratante ¢, quando for o caso, dos
usuarios.

Apesar da complexidade do problema, ¢ importante definir padrdes de
qualidade para efeito de planejamento e avaliagdo do transporte fretado. E preciso
reconhecer, no entanto, que esses padrdes podem variar bastante em fungéo do tipo
de usuério atendido, do grau de desenvolvimento econémico-social da regido/pais,

etc.

Padrdes de qualidade para o transporte por o6nibus fretado

Como na literatura nada foi encontrado com relagdo a padrdes de qualidade
no transporte por oOnibus fretados, se decidiu fazer uma pequena pesquisa
exploratéria, mediante entrevistas informais com cerca de 30 usuarios do transporte

por onibus fretados.

Na tabela 2.1 encontram-se relacionados os padrdes de qualidade
estabelecidos pelo autor com base nessas entrevistas. Evidentemente que esse
"quadro de qualidade" deve ser visto apenas como algo prospectivo, pois a amostra é

muito pequena e limitada geograficamente para ter validade estatistica.

Nas entrevistas foi utilizado como referéncia o "quadro de qualidade"
proposto por FERRAZ (1999) para o caso do transporte publico por onibus. Alias,
este mesmo trabalho também serviu de base para a defini¢io dos fatores que afetam a

qualidade apresentados no item 2.2.

Para cada um dos fatores que influem na qualidade do transporte foram
estabelecidos atributos que caracterizam um servigo de qualidade boa, regular ou

ruim.



Tabela 2.1 - Padrdes de qualidade para o transporte por onibus fretado.”
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Fator Parimetro de avaliagfio Bom Regular Ruim
Disténcia entre a
ibili residénci
Acessibilidade (] dcucla e o ponto de <500 500-1000 ~1000
caminhada (i)
Relaga I
Tempode | g vioue o onibus ¢
viagem agem po <2 2-3 >3
]por €arro
Taxa dc passageiros 0 nas viagens | 2 nas viagens | >2 nas viagens
Lotacfio em pé longas ¢ 2 nas | longas ¢ 4 nas | longas ¢ >4 nas
(passhnz) curlas curias curtas
Viagens realizadas com
Confiabilidade adlantamemg 01; atraso <1 13 =3
> 7.5 min (%)
S TS Indice de acidentes
ghralle (acidentes/100 mil km) <1,0 1,0-2,0 >2.0
Casastetstion d Bom estado de
ara%glx)sl;ca 0 conservacio Sim Sim Nio
1ou — s : w ~
Primeiro degrau baixo Sim Nio Nio
Caracteristica do | Existéncia de cobertura Sim Nio Nio
Existénci an . 2 ~
Local de espera isténcia de banco Sim Nio Nio
para senfar
Habilidade e cuidado ao
Comportamento dirigir Sim Sim Nio
do motorista . : . .
Educado e prestativo Sim Sim Nio
Vias pavimentadas e
Estado das vias | sem buracos, lombadas : x -
Sim Nio Nio

¢ valetas

* Desenvolvido a partir de FERRAZ (1999)
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3

EFICIENCIA NO TRANSPORTE POR ONIBUS FRETADOS

ﬂ

3.1. EFICIENCIA ECONOMICA

A eficiéncia na produgio de um bem ou servigo diz respeito a produtividade,
expressa de maneira geral pela relagdo entre o produto obtido e os insumos gastos na

producao.

No caso do servico de transporte por fretamento, o produto sdo as viagens
ofertadas e os insumos sio: veiculos, pessoal, pegas e acessorios, combustivel, pneus,

lubrificantes, etc.

Do ponto de vista estritamente econdmico, para um dado padréo de qualidade
do produto ou servi¢o, uma maior eficiéncia do processo de produgdo significa um
menor custo final do produto ou servi¢o. No caso do transporte por fretamento, para
um nivel de qualidade prefixado, a eficiéncia econdmica ¢ avaliada pelo custo final

do servigo por passageiro transportado.
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Definido o transporte a ser realizado: modo, local de origem e de destino,
quantidade de unidades a ser transportada nos diversos intervalos de tempo, para que
a eficiéncia econdmica seja maxima (o custo seja minimo), deve-se em principio, de

acordo com FERRAZ (1999):

e Reduzir ao minimo distdncia de transporte, para minimizar a quilometragem
percorrida ¢ o namero de veiculos utilizado, minimizando, assim, o gasto com
combustivel, lubrificantes, pneus, pecas e acessorios, motoristas, investimento em

veiculos, etc.

e Utilizar a méaxima velocidade possivel, para reduzir ao minimo o tempo de
viagem e, assim, minimizar o numero de veiculos e os gastos correspondentes:

salario de motoristas, investimento em veiculos, ete.

o Empregar veiculos com o maximo de capacidade para reduzir a quilometragem
rodada e o namero de veiculos, reduzindo, assim, os gastos associados a esses
pardmetros: combustivel, pneus, salario dos motoristas, investimento em

veiculos, etc.

3.2. FATORES QUE AFETAM A EFICTENCIA

Os principais fatores que afetam a eficiéncia econdmica dos sistemas de
transporte de passageiros por 6nibus fretados sdo: tamanho dos veiculos, estado das
vias, distdncia entre paradas, aproveitamento da frota, configuragdo do tragado das

linhas, programagao da operagdo, topografia da cidade, etc.

A seguir sio feitos comentarios sobre cada um desses fatores.

Tamanho dos veiculos
Em principio, quanto maior o tamanho dos veiculos, mais eficiente € a
operagdo (menor o custo final por passageiro transportado), pois ¢ menor o nimero

de veiculos e de motoristas necessarios, bem como a quilometragem percorrida.

Contudo, o tamanho das unidades de transporte é condicionado pelo fluxo de
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passageiros (volume por unidade de tempo), raios de curvatura dos cruzamentos,

declividade das ruas (topografia da cidade), etc.

Estado das vias

A regularidade da superficie de rolamento influi diretamente na velocidade
operacional. Vias nfio pavimentadas, ou pavimentadas com buracos, lombadas e
valetas pronunciadas, obrigam a utilizagdo de velocidades baixas, exigindo uma frota

maior para realizar 0 mesmo servigo.

Por outro lado, as irregularidades nas vias e a existéncia de poeira e lama, no
caso das ruas nfio pavimentadas, provocam aumento dos custos de manutengdo e
operagio, em razdo do maior consumo de combustivel e desgaste dos componentes e

da reducdo da vida 1til dos veiculos.

Distdncia entre paradas
Outro fator que afeta bastante a velocidade ¢ a distincia entre os locais de
parada. Paradas muito proximas reduzem a velocidade operacional, exigindo uma

frota maior para realizar o mesmo servigo.

Aproveitamento da frota

A baixa utilizacfio da frota, em razdo de ineficiéncia da manutengdo ou de
uma programacio operacional inadequada com tempo ocioso dos veiculos, exige
uma frota maior para fazer o mesmo servigo, sendo por isso um fator redutor da

eficiéncia econdmica.

Tra¢ado das linhas

Rotas muito sinuosas e tortuosas levam a maiores tempos de viagem, pois
aumentam as distdncias percorridas e provocam redugfio da velocidade nas
conversdes, exigindo, assim, maior quilometragem e maior frota para realizar o

mesmo Servigo.

E necessario, contudo, compatibilizar a demanda, a acessibilidade dos
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usuarios e o tracado das linhas, para obter uma boa eficiéncia operacional.

Programacio da operacio
A correta alocagdo de veiculos e motoristas nas diversas linhas leva a uma
maior eficiéncia operacional, com redugdo da quilometragem percorrida e do nimero

de veiculos e motoristas necessarios.

Topografia da cidade

A topografia da cidade também € um fator exogeno que afeta a eficiéncia
econdmica da operacio do sistema de transporte por Onibus fretados. Quanto mais
acidentada a topografia maior o gasto com combustivel e outros insumos e menor a
velocidade operacional e, assim, maior o numero de veiculos necessarios para

realizar os servigos.

3.3. AVALIACAO DA EFICTENCIA ECONOMICA

Para avaliagfio da eficiéncia econdmica na operagdo de sistemas de transporte

por dnibus fretados, os seguintes principais fatores podem ser utilizados.

Indice de quildmetros por veiculo (km/veic/dia)
O indice de quilémetros por veiculo corresponde & relagéo entre o niimero de

quildmetros diarios percorridos pela frota e o nimero total de veiculos.

Este indice permite avaliar a eficiéncia na utilizagdo da frota, e é fun¢do da
porcentagem do tempo que os veiculos permanecem efetivamente circulando em
operagdo. Depende, pois, da programagdo da operagéo e da eficiéncia do sistema de

manutengao.

indice de indisponibilidade da frota (%)
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0O indice de indisponibilidade da frota é calculado através do quociente entre

a frota em manuteng?o e a frota total, sendo expresso em porcentagem.

Este indice permite avaliar a eficiéncia do servigo de manutengfio dos

veiculos.

Indice de mio de obra (emp/veic)

O indice de mido de obra corresponde a relagio entre o numero de

empregados e o nimero de veiculos na frota.

Este indice permite avaliar a eficiéncia no aproveitamento dos recursos
humanos (mio de obra) e pode ser utilizado para uma avaliagdo global ou
desagregada, considerando em separado cada setor o grupo de trabalho. Em geral,
sdo considerados os seguintes grupos: motoristas, funcionarios da manutengio e

funcionarios da administragéo.

Indice de passageiros por quilometro (pass/km)

O indice de passageiros por quildmetro € dado pela relagdo entre o nimero de

usuarios transportados e o nimero de quildmetros percorridos.

Este indice reflete, sobretudo, a eficiéncia do servico com respeito ao
planejamento fisico da rede de linhas e a programagdo operacional. Também influi

neste indice o tamanho dos Onibus.

Indice de passageiros por veiculo (pass/veic/dia)

O indice de passageiros por veiculo € obtido pela relagdo entre o numero de

usuarios transportados por dia e o nimero de veiculos.

Como no caso do indice de passageiros por quildmetro, este indice reflete a
eficiéncia do servigo com respeito ao planejamento da rede de rotas, ou de uma rota
em particular, € também a programacdio da operagdo, e depende do tamanho dos

Onibus.
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3.4. PADROES DE EFICIENCIA ECONOMICA

Na tabela 3.1 sdo apresentados os intervalos de variagdo considerados
satisfatorios para os principais indices de medida da eficiéncia no caso do transporte

por &nibus fretados.

Tabela 3.1 — Intervalos de variacgiio satisfatorios para os indices.

Parametro Valores aceitaveis
1. indice de quildmetros por veiculo (km/veic/dia) >100
2. Indice de indisponibilidade da frota (%) <10
3. Indice de méo de obra (emp/veic) <2.0
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A LEGISLACAO TRABALHISTA EM VIGOR

4.1. A LEI TRABALHISTA EM VIGOR

A lei trabalhista em vigor , Consolidago das Leis Trabalhistas — C.L.T. (10B,
1998) especifica:

e Artigo 59 - A duragio normal do trabalho poderd ser acrescida de horas
suplementares, em niimero ndo excedentes de duas, mediante acordo escrito entre

empregador e empregado, ou mediante convengdo coletiva de trabalho.

e § 1° - Do acordo ou convengdo coletiva de trabalho devera constar,
obrigatoriamente, a importancia da remuneragio da hora suplementar, que sera,

pelo menos 50% (cinquenta por cento) superior a da hora normal.

e § 2° - Podera ser dispensado o acréscimo de salario se, por forga de acordo ou
convencdo coletiva de trabalho, o excesso de horas em um dia for compensado

pela correspondente diminui¢gdo em outro dia, de maneira que ndo exceda o
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horéario normal da semana nem seja ultrapassado o limite maximo de dez horas
diarias.

e § 3°- Na hipotese de rescisdo do contrato de trabalho sem que tenha havido a
compensagiio integral da jornada extraordinaria, na forma do paragrafo anterior,
fara o trabalhador jus ao pagamento das horas extras ndo compensadas,

calculadas sobre o valor da remuneragdo na data da rescis@o.

Com o objetivo de criar novos empregos, o governo federal promulgou
publico a lei no 9.601/98, onde a principal medida foi a alteragdo do paragrafo 2° do
artigo 59 da C.L.T., permitindo que as horas extras realizadas pelo empregado em
um dia possam ser compensadas em outro dia, dentro do prazo de 120 dias apds a sua

prestagdo.

Na entrada em vigor da referida lei houve divergéncia quanto a necessidade
de acordo coletivo para se poder fazer a compensagdo das horas de trabalho. Alguns
juristas entendiam que conforme citado no artigo 59 da C.L.T., o acordo deveria ser
coletivo, ou seja, firmado com o sindicato representativo dos trabalhadores da
categoria. Outros juristas, no entanto, divergiam desta interpretagdo aludindo ao
caput do artigo 59 da C.1..T., que diz: “mediante acordo escrito entre empregador e
empregado, ou mediante convengdo coletiva de trabalho”. Ou seja, o acordo
poderia ser individual, firmado entre o empregado e a empresa, sem a interferéncia

do sindicato da categoria.

A divergéncia foi solucionada através do enunciado nimero 108 do Tribunal
Superior do Trabalho: “A compensagdo do hordrio semanal deve ser ajustado por
acordo escrito, ndo necessariamente em acordo coletivo ou convengdo, exceto

quanto ao trabalho da mulher.”

Posteriormente, contudo, o Governo Federal, através da medida provisoria
1.709/98 de 7 de agosto de 1998, que define a relagio de trabalho por tempo parcial,
alterou os dizeres do § 2° do artigo 59 da C.L.T., estabelecendo que a adogdo do
sistema de compensagio de horas extras dependerd de convengdo ou acordo coletivo
e, ainda, que o prazo para que a citada hora seja compensada ndo podera exceder a

um ano, conforme descrito a seguir:



§ 2° - Podera ser dispensado o acréscimo de salario se, por forga de acordo ou
convengiio coletiva de trabalho, o excesso de horas em um dia for compensado
pela correspondente diminuigdo em outro dia, de maneira que ndo exceda, no
periodo maximo de um ano, 4 soma das jornadas de trabalho previstas, nem seja

ultrapassado o limite maximo de dez horas diarias.

4.2. ACORDO COLETIVO

O Acordo Coletivo de Trabalho do Sindicato dos Trabalhadores em

Transportes Rodoviarios, em Urbanos, Rurais e das Industrias de Cana de Agucar de

Araraquara ¢ Regifio, datado em 18/06/1999, estabelece:

1.

Diante da atual conjuntura e, considerando que as partes envolvidas, Empresa e
Trabalhadores, estio envidando todos os esforgos para a manutengéio do nivel de
emprego, resolvem estabelecer um sistema de jornada de trabalho flexivel,
consistente na formacédo de um Banco de Horas, onde o excesso sera compensado
dentro dos critérios previstos nos paragrafos 2° e 3° do Art. 59, da CL.T,
alterados pelo Art. 6° da Lei n°® 6.901, de 21 de janeiro de 1.998.

Por forga desse Acordo, sera dispensado o acréscimo de salario, pois, o excesso
de horas trabalhadas em um dia serd compensado pela correspondente
diminui¢io em outro dia, de maneira que ndo excedera, no periodo maximo de
120 (cento e vinte) dias, a soma das jornadas semanais de trabalho previstas, nem

sera ultrapassado o limite maximo de 10 (dez) horas didrias.

A empresa, mensalmente, fard a emissdio de um controle das jornadas diarias
efetivamente trabalhadas pelo funcionario, onde serfio apontadas as horas a serem
compensadas, com a sua devida concordancia, servindo esse controle assinado

como documento habil & compensagio do Banco de Horas.

Na hipotese de rescisio do contrato de trabalho, sem que tenha havido a
compensagdo integral da jornada extraordinaria, o funcionario autoriza a empresa
a deduzir do Termo Rescisdo do Contrato de Trabalho - T.R.C.T. eventual débito

de horas, nos termos do Art. 462 da C.L.T.; caso o funcionério seja credor de
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horas, a empresa efetuara o pagamento das mesmas, de forma simples, nos

termos do paragrafo 3°, do Art. 59 da C.L.T..
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ESsTUDO DO CASO DE UMA EMPRESA TIPICA

5.1. INFORMACOES GERAIS

A empresa escolhida para a realiza¢do do estudo de caso pode ser considerada
uma empresa tipica do setor de transporte de passageiros por fretamento na regido de

Sédo Carlos.

A empresa possui uma garagem com area aproximada de 6.000 m? e oficina

(4rea coberta) com cerca de 700 m*

Para a realizagio dos servigos a empresa conta com 72 6nibus de diferentes

tipos e idades e 110 funcionarios, sendo 71 motoristas.

A empresa atende 6 firmas com transporte fretado, sendo 5 privadas e 1

publica.
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5.2. CARACTERISTICAS DOS SERVICOS E SISTEMA DE OPERACAO

A empresa realiza uma ampla gama de servigos com caracteristicas bastante

distintas, que exigem diferentes tipos de veiculos e motoristas.

Em razdo disso, os Onibus e os motoristas sfo classificados nos seguintes
tipos: Rodoviario Turismo, Rodoviario Fretamento Administragdo, Rodoviario
Fretamento Fabrica, Urbano Fretamento Escolar Cidade, Urbano Fretamento Escolar

Rural e Urbano Fretamento Lavoura.

O sistema de operagdo utilizado pela empresa ¢ o modelo convencional
utilizado no transporte por 6nibus fretados, com total vinculagdo do trindmio
motorista-carro-servigo, ou seja, o motorista sempre trabalha com o mesmo carro e

faz o mesmo servigo. A figura 5.1 ilustra o fato.

MOTORISTA SERVICO

Figura 5.1 - Vinculagfio motorista-carro-servigo

5.3. VANTAGENS E DESVANTAGENS DO MODELO DE OPERACAO
UTILIZADO

O modelo de operagdo utilizado pela empresa com total vinculagdo motorista-

carro-servigo apresentas as vantagens e desvantagens a seguir relacionadas.
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Vantagens

1. A vinculagiio motorista-carro-servigo exige, em geral, muito pouco no nivel de

geréneia local, apresentando, portanto, baixo custo administrativo.

2. A vinculagdio motorista-servigo garante alta confiabilidade na realizagdo das
atividades programadas e grande pontualidade no cumprimento dos horérios, pois

o motorista se sente mais responsavel pelo servigo que lhe € atribuido.

3. A vinculagfio motorista-servigo cria um clima positivo de cooperagdo entre o
motorista e os usuarios, a ponto do motorista até mesmo esperar por usuarios que

estejam, esporadicamente, um pouco atrasados.

4. A vinculagio motorista-carro conduz a um menor custo de manutengdo e maior
vida util dos dnibus, pois o motorista toma maior cuidado no manejo do veiculo.
Os motivos: se sentir um pouco “dono” do carro e saber que ¢ grande o controle
sobre o seu desempenho, pois isto se reflete na freqiiéncia de manutengéo do

veiculo e na apresentagio de defeitos quando em servigo.

5. Com a vinculagio motorista-carro, o motorista passa a conhecer muito bem o
dnibus, podendo identificar ruidos e outros indicios de problemas mecinicos que
podem ser corrigidos antes de provocar quebras e maiores custos de reparagéo.
Outro aspecto positivo dessa vinculagiio ¢ que os motoristas se empenham mais

na conservagio visual e limpeza dos seus veiculos.

6. A vinculagio motorista-carro permite, em muitas situagdes, que o Onibus
permaneca o tempo todo com o motorista, sendo estacionado em frente a sua
casa. Esse procedimento apresenta as seguintes vantagens: reduz percursos
ociosos, diminui o indice de faltas dos condutores, facilita a vida dos motoristas
evitando os deslocamentos residéncia-garagem e aumenta a sensagdo positiva da
quase posse do veiculo, pois este pode até ser utilizado para o deslocamento

pessoal numa emergéncia.

7. A vinculagiio motorista-carro enseja uma melhor alocagio dos motoristas no que

concerne aos atributos competéncia e responsabilidade, uma vez que os servigos
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prestados pelas empresas tipicas do setor sdo bastante diversificados, e cada tipo

de servigo exige dnibus e motoristas com caracteristicas especificas.

8. A vinculagiio carro-servigo evita pressdes por carros mais novos € mais
confortaveis, em decorréncia da comparagdo que naturalmente ¢ feita quando

carros diferentes sdo usados no mesmo servigo.

Desvantagens

1. O sistema de escala fixa com rigida vinculagdo motorista-carro-servi¢o apresenta,
em principio, a desvantagem de ndo permitir uma maior racionalizagio no
aproveitamento dos recursos humanos (motoristas) e materiais (frota de
veiculos), impedindo, assim, uma operagdo com maior eficiéncia econdmica, ou

seja, com menor custo.

2. A operagdo com vinculagdo rigida motorista-carro-servico algumas vezes leva,
na tentativa de se obter uma maior eficiéncia econdmica na operagao, a utilizagdo
de jornadas de trabalho em desacordo com a legislagio trabalhista, originando

problemas juridicos e despesas com reclamagdes na Justiga do Trabalho.

5.4, OS SERVICOS REALIZADOS PELA EMPRESA

5.4.1. Coleta dos dados

Para a coleta dos dados relativos aos servigos realizados foi utilizado um
formulario contendo uma folha de rosto e uma folha de dados, conforme mostrado

nos anexos A e B. Seguem alguns comentarios pertinentes.
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Folha de rosto

A folha de rosto contém algumas explicagdes basicas do preenchimento dos

formulérios e os seguintes itens a serem preenchidos:
e garagem da empresa;

e nimero do servigo atribuido naquele instante, ou caso a empresa ja tenha alguma

relagdo nimero/servigo, utiliza-la;
o os dias da semana em que se repete os servicos anexados a folha de rosto;
e numero do carro habitual,
e nome do motorista habitual e o nome de escala abaixo;

e namero do registro do motorista.

Folha de dados

O preenchimento da folha de dados foi feito com base nas informagdes
fornecidas pelos motoristas, sendo os dados posteriormente checados pelo supervisor

da garagem para verificar se ndo houve erro nos dados coletados.

A coleta de dados se resume nas chamadas “pegadas” que os motoristas

efetuam durante um dia de trabalho.

As “pegadas” podem ser iniciadas na garagem da empresa, na casa do
motorista, quando o mesmo fica com o dnibus em sua residéncia, ou quando termina

uma atividade anterior.

A “partida” se da quando o motorista coloca o carro em movimento. A partir
do embarque do primeiro passageiro tem-se o “inicio da atividade”. Entre a partida e

o embarque do primeiro passageiro, o deslocamento ¢ considerado 0cioso.

O “fim da atividade” se da quando o ultimo passageiro desembarca. Do
“inicio da atividade” até o “fim da atividade”, é que ocorreu o deslocamento efetivo,

ou seja, onde realmente o Onibus transportou passageiros.

A “chegada” corresponde ao instante em que o carro chega na garagem ou na

casa do motorista.
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Quando uma atividade for realizada em sequéncia a outra, sem retorno para a

garagem ou casa do motorista, é colocado um X no quadro onde estid a palavra

chegada. Neste caso, a hora da “partida” da atividade seguinte é a mesma do “fim do

servi¢o” da atividade anterior.

5.4.2. Tratamento das informacdes

Os principais dados coletados no estudo foram processados e sistematizados

da seguinte maneira;

1;

Relagdio de servigos (nimero e denominagdo) realizados em todos os dias da

semana, acompanhado do nome e do nimero do motorista usual.

Periodo de realizacio das diversas atividades que compdem cada um dos
servigos, para todos os dias da semana, com os tempos associados as atividades

desagregadas da seguinte forma:

Onibus em movimento sem passageiros se deslocando para iniciar a atividade.
Onibus em movimento com passageiros.

Onibus parado aguardando o inicio da préxima atividade.

Onibus em movimento vazio retornando ap6s concluir uma atividade.

Tempos totais diarios associados a cada servigo, em todos os dias da semana,

desagregados da seguinte maneira:
Tempo que o dnibus estd em movimento com passageiros se deslocando

Tempo que o Onibus estd em movimento sem passageiros para iniciar atividades

ou retornando apods conclui-las.
Tempo total que o Snibus se encontra em movimento.
Tempo que o dnibus permanece parado aguardando inicio de atividades.

Durag#o total diaria do servigo.
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e Diferenga para mais em relagdo a jornada diaria normal de 7:20 h (horas extras)

ou para menos (horas recebidas e ndo trabalhadas).

o Classificagdo das diferengas, para mais e para menos, e classificagio dessas

diferengas em fung¢do da magnitude dos valores.
4. Relagdo dos seguintes valores:
e THoras de trabalho diarias associadas a cada servigo, para todos os dias da semana.

e Diferenga para mais em relagfio a jornada diaria normal de 7:20 h (horas extras)

ou para menos (horas recebidas e nfio trabalhadas).

e [oras extras efetivamente pagas pela empresa em cada servigo.

e Diferenca entre as horas extras efetivamente pagas e aquelas que deveriam ser
pagas.

A relagiio com o nimero e o nome do servigo, bem como o nimero € o0 nome

do motorista que realiza o servigo, encontra-se no quadro do anexo C.

Os resultados no que concerne as horas trabalhadas pelos motoristas sdo
mostrados no quadro do anexo D. A associagio dos resultados dos quadro dos

anexos C e D ¢ feita através dos nimeros da primeira coluna.

No final do quadro do anexo D sdo apresentados os seguintes valores:
somatoria ¢ média dos diversos tempos, soma das horas trabalhadas a mais e das

horas trabalhadas e diferenga entre elas.

Também foi elaborado um grafico mostrando os periodos de realizagdo dos

diversos servigos, o qual se encontra no anexo E.

5.5. POSSIBILIDADES DE RACIONALIZACAO DA OPERACAO

O sistema de operagdo com total vinculagdo do trindmio motorista-carro-

servigo, tem, como visto, uma série de aspectos positivos do ponto de vista da
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qualidade e da eficiéncia econdmica na realizagido de servigos de transporte de

passageiros por fretamento.

Este fato conduz a premissa de que qualquer mudanga na operagao visando
uma maior racionalizagio dos servigos ndo pode eliminar por completo as
vinculagdes motorista-servigo, motorista-carro € carro-servigo, sob pena de
comprometer a qualidade dos servigos prestados e os seguintes aspectos ligados &
eficiéncia econdmica na operagdo: menor custo de manutengéo, maior vida Gtil dos

veiculos, etc.

Evidentemente, flexibilizagGes limitadas desses elos visando uma maior
racionaliza¢dio da operagfo - 0 aproveitamento mais adequado dos recursos humanos
(motoristas) e materiais (frota de wveiculos) para redugdo dos custos - sfo

perfeitamente possiveis.

Por outro lado, o exame detalhado da distribui¢do dos servigos realizados pela
empresa no tempo e no espago mostra ser inviavel qualquer tentativa de uma maior
racionalizag¢do na utilizagdo da frota de veiculos: redugdo do nimero de carros da

frota e quilometragem rodada. As razdes para isso sdo as seguintes:

e Os itinerarios das viagens foram elaborados pelas empresas contratantes, nédo
havendo nenhuma possibilidade de alteragdo, pois o pagamento € feito em

fungdo da quilometragem rodada.

e Os servigos analisados apresentam quase que total superposi¢do de horarios nos
periodos de pico, em relagdo aos quais a frota deve ser dimensionada. Assim, a
possibilidade do aproveitamento de um mesmo veiculo em dois ou mais servigos

praticamente inexiste.

e A grande diversificagdo de veiculos na frota e as muitas incompatibilidades dos
pares carro-servico, em escala menor também motorista-carro e motorista-

servigo, restringem fortemente um melhor aproveitamento dos carros.

o A distribui¢do espacial e temporal dos servigos/atividades, sobretudo as grandes
distancias entre os locais de prestacdo dos servigos, torna praticamente inviavel

qualquer possibilidade de redug@o da quilometragem rodada.
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O unico canal de racionalizagio que se mostrou promissor foi o
aproveitamento dos recursos humanos (motoristas). Nesse sentido, a analise

detalhada das caracteristicas do sistema de operagio apontou os seguintes fatos:

o E inviavel reduzir o nimero de motoristas, pois os servigos apresentam quase que
total superposigiio de horérios nos periodos de pico, que sdo os periodos criticos

para o dimensionamento do nimero de condutores.

o T perfeitamente possivel, contudo, diminuir o gasto com salarios e encargos dos
motoristas através de um melhor equilibrio das jornadas de trabalho, visando
reduzir o nimero de horas extras, cujo custo é maior que as horas normais, € 0

nimero de horas ociosas, que sdo pagas sem que haja produg@o.

E importante destacar que o item de custo horas-extras (incluindo salario
adicional e encargos) apresentava um valor significativo no custo total da empresa,
como mostrado na tabela 5.1, justificando plenamente a elaboragdo de planos para

reduzi-lo.

Tabela 5.2 — Peso relativo dos varios insumos na empresa estudada.

Item de custo Porcentagem (%)
Normal (salarios e encargos) 34
Horas extras (salarios e encargos) 16
Oleo diesel e lubrificantes 29
Pegas e acessorios 14
Rodagem (pneus, camaras e protetores) 4
Outras despesas 3
Total 100

O primeiro plano de racionalizagio idealizado foi denominado
“Compensagiio com emparelhamento dos motoristas”, e consiste em fazer o
revezamento diario dos motoristas no cumprimento dos servigos, de maneira a
compensar as horas trabalhadas a mais/menos num dia com as horas trabalhadas a

menos/mais no dia seguinte.
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Este sistema atende plenamente a legislagdo trabalhista em vigor e ndo rompe
o elo motorista-carro-servigo, pois o par carro-servigo ¢ mantido entre dois

motoristas.

O outro sistema de racionalizagdo concebido foi denominado “Compensagdo
com banco de horas”, consistindo na compensagfo das horas trabalhadas por um
motorista ao longo de 12 meses. Este sistema passou a ser juridicamente legal a partir
da alteragdio introduzida no paragrafo 2° do artigo 59 da C.L.T., que ocorreu através

da medida provisoria 1.709/98 de 7 de agosto de 1998.

No sistema de banco de horas, as horas excedentes ou as horas restantes da
jornada de trabalho séio estocadas num banco de horas para que no futuro, quando
houver uma alteragio na demanda de servigos contratados, essas horas sejam
compensadas. Portanto, este sistema ndo exige, pelo menos em principio,

necessidade de alterar o vinculo motorista-carro-servi¢o no curto prazo.

A figura 5.2 ilustra a relagfio entre o nivel de produgdo e as horas trabalhadas,

mostrando o principio de funcionamento do banco de horas.

Baixa Producio Alta Produgfo

Horas Ociosas Horas Excedentes

Figura 5.2 — Esquema demonstrando o principio

de funcionamento do banco de horas.
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5.6. COMPENSACAO COM EMPARCEIRAMENTO DOS MOTORISTAS

5.6.1, Fundamentos do Sistema

Um primeiro plano que pode ser implementado para a racionalizagdo da
operaco é a alternancia diaria dos servigos realizados entre pares de motoristas, de
forma a compensar as horas adicionais trabalhadas num dia com as horas ociosas
existentes no servico do dia seguinte. Este sistema consiste, portanto, no

emparceiramento dos motoristas e revezamento diario dos servigos a eles atribuidos.

Do ponto de vista do gerenciamento do sistema, ndo ha maior dificuldade,

podendo-se continuar trabalhando com escala fixa ao longo do tempo.

No esquema de emparceiramento sdo em grande medida mantidas as
vinculagSes motorista-carro-servigo, apenas com flexibilizagdo limitada de dois
desses elos: motorista-servigo e motorista-carro. A flexibilizagio do elo carro-
servigo pode ser interessante em alguns casos especiais, sendo, contudo, uma

excecdo e ndo uma regra.

Nesse sistema dois motoristas se revezam diariamente na realizagdo de dois
servigos diferentes, ndo havendo, portanto, quebra da vinculagdo motorista-servigo,
mas pequena flexibilizagio da mesma. O elo carro-servigo ¢ normalmente mantido e
a vinculagiio motorista-carro ligeiramente flexibilizada. Essa situagdo, contudo, pode
ser invertida, dependendo da conveniéncia e avaliagdo da geréncia, a luz de outros

aspectos intervenientes.

Dois pontos importantes a ser colocados. Primeiro, a troca de carros € mais
facil de ser viabilizada, pois é mais comum os servigos objetos de revezamento
serem de natureza diferentes, do que ocorrer restrigio de competéncia dos motoristas
para dirigir os carros utilizados nos servi¢os. Segundo, no caso de revezamento com
troca de carros entre os motoristas é fundamental que os mesmos tenham empatia

reciproca, sob pena de transformarem a troca de carros numa guerra pessoal.

O procedimento para o emparceiramento dos servigos deve seguir a logica de

tentar a jungiio dos servicos classificados com a mesma ordem estabelecida com base



38

nos valores das diferencas para mais e para menos das horas trabalhadas em relagdo
a jornada legal de 7:20 horas, e que se encontra no quadro do anexo D. Nesse
processo, contudo, devem ser respeitadas as restrigdes no que concerne a

competéncia dos motoristas, tipo de 6nibus e caracteristica do servigo.

Ao plangjar o programa de emparclhamento dos servigos € importante a
geréncia verificar a possibilidade de realocagdo de atividades, também como

estratégia na busca de um maior equilibrio nas horas trabalhadas.

Para finalizar, cabe chamar a atengfo de dois aspectos importantes do sistema
de escala com emparceiramento dos motoristas e revezamento dos servigos.
Primeiro, quanto maior a homogeneidade da capacidade dos motoristas e da frota de
veiculos, maiores os ganhos na racionalizagdo. Segundo, a implantagdo do sistema
pode ser feita por etapas, de forma paulatina, sem criar problemas e transtornos para

a empresa.

5.6.2. Operacionalizaciio do sistema com a utiliza¢dio de computador

Para facilitar a gestdo do sistema de racionalizagio através do
emparceiramento dos motoristas foi desenvolvido o programa de computador em

Access, descrito a seguir.

O programa consiste de trés etapas de cadastro, conforme mostrado na figura

5.3, e que sdo as seguintes:
1. Cadastro de Locais;
2. Cadastro de Motoristas;

3. Cadastro de Servigos.
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Figura 5.3 - Tela do software para cadastro de locais, motoristas e servigos.

Os relatorios emitidos pelo programa (quadros apresentados nos anexos C e

D) poder@o ser visualizados ou impressos.

O cadastro de locais mostrado na figura 5.4 € utilizado para digitar os locais

de partida, chegada, inicio do servig¢o e fim do servigo.



40

Figura 5.4 - Tela para cadastro dos locais.

No cadastro de motoristas, mostrado na figura 5.5, devem ser digitados:

1. Numero do motorista, com possibilidade de também colocar o nimero de

registro;
2. Nome do motorista;

3. Nome de escala do motorista.

sC-y
& So
2 Bibioteea &
% &
Ph-g
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reeraios faz

77 [Dsakdo Marci®

Figura 5.5 — Tela para cadastro dos motoristas.

O cadastro de servigos, mostrado na figura 5.6, associa os locais ¢ os

motoristas ao tempo de servigo.

Neste cadastro sfo transcritos os dados coletados nos anexos A ¢ B. No caso
dos itens motorista e local, é indispensavel que os mesmos tenham sido cadastrados

anteriormente.
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Figura 5.6 — Tela para cadastro dos servigos.

5.6.3. Resultados Obtidos

Os resultados obtidos com o sistema de emparceiramento dos motoristas
visando a racionalizagio da operagdo (redugdio dos gastos com motoristas) sdo

apresentados na tabela 5.2 da pagina 49.

5.7. COMPENSACAO COM BANCO DE HORAS

5.7.1. Fundamentos do Sistema

Um outro plano para a racionaliza¢do da operagio que ¢ legalmente possivel

de ser implementado apods a alteragdo introduzida no paragrafo 2° do artigo 59 da



43

C.L.T., que ocorreu através da medida provisoria 1.709/98 de 7 de agosto de 1998, ¢

o sistema denominado banco de horas.

Em esséncia, o sistema se assemelha ao sistema de emparceiramento dos
motoristas, pois visa compensar as horas adicionais trabalhadas com horas de
descanso (ociosas) em outros dias. Contudo, este sistema oferece possibilidades

muito mais amplas, exigindo contudo, maior trabalho em nivel de gerenciamento.

De acordo com a legislagdo trabalhista em vigor, a compensag¢do das horas

extras deve ser feita através de:

1. Servigos mais curtos, ou seja, que exige menor numero de horas para serem

efetuados;

2. Folga compensada, que ¢ um dia de descanso que se da em dias normais de

trabalho.

Caso essa compensagdo ndo se confirme, a empresa terd que pagar ao
funciondrio as horas extras referentes ao primeiro dos doze meses do servigo que

completou.

Para os funcionarios que trabalharam a menos, ou seja, nio completaram a
jornada de trabalho, a empresa cancelard as horas negativas, seguindo o mesmo

critério de prazo citado.

5.7.2. Operacionalizacio do Sistema

Para que a implantagdo do sistema banco de horas seja viavel, ¢ importante
que haja uma total integragfio entre o setor de trafego e o departamento pessoal da
empresa. Essa necessidade € mostrado na figura 5.7, onde se mostra o processo de

operacionalizagdo do sistema.

Essa integragdo podera ser feita através de formularios de comunicagdo,
através dos quais o trafego informa para o departamento pessoal o servigo diario de

cada motorista. Para resumir estas informagoes, € interessante padronizar 0s servigos
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dos motoristas na medida do possivel. Caso ocorra alguma alteragdo no servigo, €
indispensavel que o trafego avise a administragdo da ocorréncia através de uma

escala de nio conformidade conforme mostrado no anexo L.

E indispensivel o apoio de um sistema computacional, para facilitar o

controle e a visualizagdo das horas.

A parte técnica do sistema consiste em montar uma escala onde consta o
nome e registro do motorista, o servigo e as horas efetivamente trabalhadas. Neste
caso, ndo ha interesse em saber se o motorista estd transportando passageiros ou nfo,
sendo necessario identificar apenas as horas em que o motorista esta trabalhando,

seja dirigindo, estando de plantfo, ou até mesmo fazendo servigo de escritorio.

Setor 5
Administrativo

R LR

-Apontamento
das horas

'C('l_ieta de
Assinatura dos
Moto_ristas :

Contabilizagéo e
: Analise dos

. Resultados
para Ajustes

Figura 5.7 — Fluxograma do processo de operacionalizacio do sistema



O apontamento das horas efetivamente trabalhadas pode ser obtido através de
um sistema mecanico, como por exemplo um disco de tacografo, conforme ilustrado

na figura 5.8.

Figura 5.8 — Disco de tacégrafo

Normalmente, a escala ndo se altera nos dias uteis, sendo valida de segunda a

sexta-feira. Para os sibados e domingos e feriados, adotam-se escalas diferentes.

Como ja referido, nos casos de ndo conformidade dos servigos com a escala
padrdo, a Divisdo de Trafego devera informar o Departamento de Pessoal para que

seja realizado o apontamento correto das horas trabalhadas.

5.7.3. A documentaciio necessaria para a implantac¢fio do sistema

Os formularios previstos para ser utilizados no sistema banco de horas sdo os

seguintes:
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e Escala Padrdo — Dia util (anexo F)

e Escala Padrio — Sabado (anexo G)

e Escala Padrdo — Domingo (anexo H)

e FEscala Diaria de Ndo Conformidade (anexo I)
e Controle de remessa de Escala (anexo J)

o Demonstrativo de Saldo para o motorista (anexo K)

5.7.4. Operacionaliza¢iio do sistema com utilizacfio de computador

A utilizacio do computador no sistema de banco de horas ¢ de suma
importéncia, pois sio muitos os dados a serem controlados. Para isso foi

desenvolvido o software descrito a seguir.

A figura 5.9 mostra a tela de entrada do software, onde se escolhe a fungdo a

ser utilizada.

Este sofiware ¢ alimentado mensalmente (Figura 5.10) através da “Escala
Padrio — dia Gtil” (Anexo F), e automaticamente é apontado folga para motorista aos
sabados, domingos e feriados. Sendo assim, nesses dias o supervisor fornece ao
departamento pessoal, através das “Escalas de Sabado (Anexo (), Domingo e
Feriado(Anexo H), os motoristas que trabalharam nos finais de semana e feriado,
para que se possa apontar no sistema através do programa (Figura 5.11) as horas

trabalhadas.
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Figura 5.9 - Tela do menu principal do sistema de frequéncia

(horas trabalhadas)

|} =ANTERTL

Figura 5.10 - Tela de digitaciio da escala padriio mensal
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Figura 5,11 - Tela de digitacio das escalas de finais de semana e feriado

5.8. AVALIACAO DOS BENEFICIOS DOS PLANOS IDEALIZADOS

5.8.1. Consideracdes Iniciais

Neste topico sdo apresentados os resultados obtidos numa simulagdo da
aplicagdio dos planos de racionalizagdo do aproveitamento da mao de obra que foram
desenvolvidos: o sistema de emparceiramento dos motoristas € o sistema de banco de
horas. Nessa simulagiio foi admitida a troca diaria de carros e nenhuma restrigio

» quanto a competéncia dos motoristas.

O sistema foi aplicado apenas nos dias uteis, tendo em conta a necessidade de
estudos adicionais para compatibilizar aos sdbados e domingos, os novos planos de

operagdo desenvolvidos.



5.8.2. Analise Econdomica

e Bases para o cilculo dos custos

Os calculos foram feitos considerando os seguintes valores:

e salario mensal dos motoristas = R$ 470,00,

e valor da hora normal de trabalho = R$ 2,14
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e valor pago por hora extra de trabalho = R$ 3,42 (60% acima do valor da

hora de trabalho normal);

e encargos sociais = 60% dos valores pagos aos funcionarios;

e numero de dias Gteis no més = 23.

e Valores no sistema vigenie

Os valores dos principais parametros no sistema vigente

tabela 5.2.

Tabela 5.2 — Valores no sistema vigente

Parametro Valor
Quantidade de Motoristas 71
Horas normais diarias (h) 536,00
Horas extras diarias (h) 55,17
Horas ociosas diarias (h) 39,83
Horas normais mensais (h) 12.328,00
Horas extras mensais (h) 1.268,91
Horas ociosas mensais (h) 916,09
Custo mensal das horas normais com encargos (R$) 42.211,07
Custo mensal das horas extras com encargos (R$) 6.943 48
Custo anual das horas normais com encargos (R$) 506.532,86
Custo anual das horas extras com encargos (R$) 8§3.321,71
Custo anual total (R$) 589.854,57

sio mostrados na



e Valores no sistema de emparceiramento

Sio apresentados aqui os resultados obtidos numa simulagdo da
aplicagio do sistema de escala proposto, com emparceiramento dos
motoristas e emparelhamento dos servigos. Nessa simulagdo foi admitida a
troca diaria de carros e nenhuma restrigio quanto a competéncia dos

motoristas.

O sistema foi aplicado apenas nos dias tuteis, tendo em conta a
necessidade de estudos adicionais para compatibilizar, aos sabados e
domingos, o novo sistema de escala proposto com uma programagao
racional no tocante ao descanso semanal dos motoristas, que atenda

adequadamente a legislacfo trabalhista.

As associacdes obtidas no emparelhamento dos servigos sdo
mostradas no anexo L, assim como os resultados dos ganhos em termos de
reducio de horas extras e de horas ociosas. Os ganhos mensais
aproximados em termos de redug¢do de horas extras e de valores financeiros

sdo mostrados na tabela 5.3.

Tabela 5.3 — Valores no sistema de emparelhamento.

Parimetro Valor
Quantidade de Motoristas 71
Horas normais diarias (h) 536,00
Horas extras diarias (h) 15,92
Horas ociosas diarias (h) 0,58
Horas normais mensais (h) 12.328,00
Horas extras mensais (h) 366,16
Horas ociosas mensais (h) 13,34
Custo mensal das horas normais com encargos (R$) 42.211,07
Custo mensal das horas extras com encargos (R$) 2.003,63
Custo anual das horas normais com encargos (R$) 506.532,86
Custo anual das horas extras com encargos (R$) 24.043,53
Custo anual total (R$) 530.576,39
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e Valores no sistema banco de horas

Neste sistema existe a possibilidade de compensar as horas excessivas atraveés
da incorporagdo de motoristas no quadro, aumentando, assim, a horas normais e

diminuindo as horas extras.

No caso analisado, como a diferenga entre o nimero de horas extras diarias
(55,17 horas) e o numero de horas ociosas (39,83 horas) ¢ igual a 15,34 horas, €
indicado contratar 2 novos motoristas (7,33 horas diarias de trabalho cada um).
Dessa forma, ha um acréscimo de 14,67 horas normais de trabalho, restando apenas

0,68 horas extras diarias, conforme demonstra a tabela 5.4.

Tabela 5.4 — Valores no sistema de banco de horas

Parametro Valor
Quantidade de Motoristas 73
Horas normais diarias (h) 550,66
Horas extras diarias (h) 0,68
Horas ociosas diarias (h) 0,00
Horas normais mensais (h) 12.665,18
Horas extras mensais (h) 15,64
Horas ociosas mensais (h) 0,00
Custo mensal das horas normais com encargos (R$) 43.365,58
Custo mensal das horas extras com encargos (R$) 85,58
Custo anual das horas normais com encargos (R$) 520.386,92
Custo anual das horas extras com encargos (R$) 1.026,98
Custo anual total (R$) 521.413,90




e Avaliaciio da reducio dos custos da operacio

Na tabela 5.5 sio mostrados os valores relativos a redugdo dos custos de

operacao.

Tabela 5.5 — Comparag¢iio dos valores nos sistemas.

Paviinistio Sistema Sistema com Sistema com
Vigente emparelhamento |banco de horas

Custo anu'al das horas normais 506.532,86 506.532,86 520.386,92
com encargos (R$)
Custo anual das horas extras $3.321,71 24.043,53 1.026,98
com encargos (R$)
Custo anual total (R$) 589.854,57 530.576,39 521.413,90
Reducdo do custo anual (R$) | -----------m- 59.278,18 68.440,67
Redugdo do custo anual (%) mmmmmmmmmes 10,05% 11,60%

Como se pode observar a redugiio do custo com saldrios e encargos ¢
de 10,05% no sistema de emparceiramento dos motoristas ¢ de 11,60% no

sistema de banco de horas.

Considerando que o item pessoal representa cerca de 50% do custo
da empresa, isso significa que o sistema de emparceiramento traz uma
reduc¢do de aproximadamente 5,0% no custo total ¢ o sistema de banco de
horas 5,8%. Sdo valores bastante significativos, que podem ser
transformados numa maior lucratividade e/ou competitividade da empresa

no mercado.



CONSIDERACOES FINAIS

A racionalizagiio de um sistema de transporte de passageiros ou de carga
consiste em ofertar um servigo de adequada qualidade ao menor custo possivel. Ou
seja, definido o padriio de qualidade do servigo, a meta ¢ maximizar a eficiéncia

econdmica na realizagdo do mesmo.

A racionalizagio do transporte de passageiros por Onibus fretados ¢
importante em diferentes instincias. No nivel da empresa prestadora dos servigos e
da empresa contratante, a redu¢dio do custo do transporte estd associada a melhoria
da lucratividade e da competitividade — fundamental os seus crescimentos no
mercado. Para os funcionarios das empresas que utilizam o sistema, e que, em geral,
pagam uma parte do custo, reduzir o custo do transporte significa ter mais dinheiro
para outras necessidades. No contexto dos municipios, estados ou nagdo, a

racionalizagdo leva a redugdo dos custos finais dos produtos, com beneficio direto
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para a comunidade no consumo proprio, ou com beneficio indireto advindo do

crescimento da economia em razdo do ganho de produtividade.

Dois foram os principais objetivos deste trabalho. Primeiro, apresentar de
maneira sistematizada os principais aspectos tetricos relativos a racionalizagdo do
transporte de passageiros por Onibus fietados, sobretudo no que se refere a qualidade
e a eficiéncia do servigo. Segundo, realizar uma aplicagdo prética de racionalizagio

da operagdo numa empresa tipica de transporte por 6nibus fretados.

A intengfo ao estudar um caso real era aplicar todos os conceitos teoricos no
processo de racionalizagdio do transporte. Contudo, as caracteristicas dos servigos
prestados pela empresa estudada afastaram a possibilidade de reducdio da frota
utilizada e da quilometragem percorrida, limitando a possibilidade de racionalizagdo
da operagdo a um Unico canal: o melhor aproveitamento da méo de obra (motoristas),
através da redugdio das horas ociosas remuneradas sem trabalho produtivo e das horas

extras pagas com valores maiores que os das horas de trabalho normais.

Nesse sentido foram desenvolvidos dois planos de racionalizagdo da mio de
obra. O primeiro foi denominado “Compensagdo com emparceiramento dos
motoristas”, e consiste em fazer o revezamento didrio dos motoristas no
cumprimento dos servigos, de maneira a compensar as horas trabalhadas a
mais/menos num dia com as horas trabalhadas a menos/mais no dia seguinte. Este
sistema atende plenamente a legislagdo trabalhista em vigor e altera muito pouco o
vinculo motorista-carro-servigo, fator de grande importdncia para a qualidade ¢ a
eficiéneia dos servigos. O bindmio carro-servigo, de responsabilidade de um tnico
motorista no sistema convencional, passa a ser, no sistema de emparceiramento, de
responsabilidade de dois motoristas - uma pequena flexibilizagdo que ndo prejudica

os beneficios da vinculagdo motorista-carro-servigo.

O outro sistema de racionalizag¢do idealizado foi denominado “Compensagio
com banco de horas”, consistindo na compensagdo das horas trabalhadas pelos
motoristas ao longo de 12 meses. Este sistema passou a ser juridicamente legal a
partir da alteragdo introduzida no paragrafo 2° do artigo 59 da C.L.T., que ocorreu
através da medida provisoria 1.709/98 de 7 de agosto de 1998. No sistema de banco

de horas, as horas excedentes ou as horas restantes da jornada de trabalho sdo
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estocadas num banco de horas para que no futuro, quando houver alteragdo na
demanda pelo servigo, essas horas sejam compensadas. Este sistema ndo exige, pelo
menos em principio, necessidade de alterar o vinculo motorista-carro-servigo no

curto prazo.

Os dois planos de racionalizagio da mdo de obra propostos levam a
beneficios significativos do ponto de vista econdmico. A redu¢do do custo com
salarios e encargos é de 10,05% no sistema de emparceiramento dos

motoristas e de 11,60% no sistema de banco de horas.

Considerando que o item pessoal representa cerca de 50% do custo
total dos servigos, o sistema de emparceiramento traz uma redugiio de
aproximadamente 5,0% nos custos da empresa e o sistema de banco de
horas 5,8%. Sem davida, sdo valores bastante significativos que podem ser
transformados em maior lucratividade e/ou competitividade da empresa de

transporte.
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Anexo A

Formulario Folha de Rosto




CARACTERIZACAO DE SERVICOS E
ATIVIDADES

1. Garagem: Araraquara |

|2. Servigo n°: |3. Dias da semana: 20 3° 4° 5 6° S D |

4, Carro n°: 5. Motorista usual:

NO

1. O motorista usual é aquele que executa regularmente o servigo, o
que normalmente ocorre nos dias uteis. Nos servigos realizados nos
finais de semana, quando ha revezamento de motoristas, escrever no
item 5 a palavra revegamento.

2. Quando uma atividade for realizada em sequéncia a oufra, sem
retorno para a garagem ou casa do motorista, colocar um X no
quadro onde estd escrito a palavra chegada. Nesic caso, as
caracteristicas da partida da atividade seguinte coincidem com as
caracteristicas do fim do servigo da atividade anterior.

3. Uma atividade é iniciada quando ocorre o embarque do primeiro
passageiro ou o onibus deve estar disponivel.

4. Uma atividade ¢ encerrada quando ocorre o desembarque do
ultimo passageiro.




Anexo B

Formulario Folha de Dados




=

Transporie
ADE
T
Local:
Partida
Horario: |Quikame1rag,em:
Local:
Inicio da
atividade
Horirio: |Quilomelragem:
Local:
Fimda
atividade
Horario: |Quihm~:lragem:
Local:
Chegada
| Horério: I Quilometragem:
ATIVIIDATE
nNe
Local:
Partida
Horirio: | Quilometragem:
Locak
Inicio da
atividade
Hordrio: | Quilometragem:
Locak
Fim da
atividade
Hordrio: IQuiIometragem:
Local:
Chegada
Hordrio: |Quilometragem:




Anexo C

Relacdo de servigos (niimero ¢ denominacéo)




n® do . ~ . Nome de escala do n® do
servigo Dengminaghio o servigo motorista motorista
1 Fabrica Motorista 1 60063
2 Escolar Motorista 2 6054
3 Usina - Industria Motorista 3 6074
4 Rodoviario Molorista 4 6113
5 Escolar Motorista 5 6078
6 Suburbano Moltorista 6 6062
7 Escolar Motorisia 7 6048
8 Escolar Motorista 8 6098
9 Fabrica Motorista 9 6046
10 Escolar Motorista 10 6110
11 Escolar Motorista 11 6060
12 Fabrica Motorista 12 6066
13 Usina - Induastria Motorista 13 6064
14 Fabrica Motorista 14 6096
15 Fabrica Motorisia 15 6090
16 Suburbano Motorisia 16 6111
17 Fabrica Motorista 17 6043
18 Escolar Motorista 18 6049
19 Fabrica Motorista 19 6100
20 Escolar Motorista 20 6077
21 Suburbano Motorista 21 6087
22 Suburbano Motorista 22 6083
23 Fabrica Motorista 23 6068
24 Escolar Motorista 24 6056
25 Escolar Motorista 25 6079
26 Fabrica Motorista 26 6084
27 Fabrica Motorista 27 6065
28 Escolar Motorista 28 6059
29 Escolar Motorista 29 6085
30 Suburbano Motorisia 30 6091
31 Fabrica Motorista 31 6104
32 Suburbano Motoristia 32 6055
33 Suburbano Motorista 33 6109
34 Usina Motorista 34 6092
35 Fabrica Motorista 35 6071
36 Suburbano Motorista 36 6047
37 Fabrica Motorista 37 6075




38 Escola Motorista 38 6097
39 Usina - Industria Molorista 39 6114
40 Fabrica Motorista 40 6089
41 Escolar Motorista 41 6108
42 Fabrica Molorista 42 6062
43 Fabrica Motorista 43 6102
44 Suburbano Motorista 44 6112
45 Escolar Motorista 45 6076
46 Fabrica Motorisia 46 6086
47 Usina Motorista 47 6067
48 Escola Motorista 48 6044
49 Usina - Industria Motorista 49 6069
50 Escolar Motorista 50 6050
51 Escolar Motorista 51 6095
52 Escolar Motorista 52 6051
53 Suburbano Motorista 53 6081
54 Escolar Motorista 54 6093
55 Escolar Motorista 55 6045
56 Usina - Rural Motorista 56 6057
57 Suburbano Motorista 57 6073
58 Mineiros Motorista 58 6105
59 Mineiros Motorista 59 6052
60 Mingiros Motorista 60 6101
61 Usina - Rural Motorista 61 6099
62 Mineiros Motorista 62 6070
63 Mineiros Motorista 63 6080
64 Usina - Rural Motorista 64 6103
65 Usina - Rural Molorista 65 6053
66 Usina - Rural Motorista 66 6107
67 Usina - Rural Molorista 67 6039
68 Usina - Rural Motorista 68 6072
69 Mineiros Motorista 69 6042
70 Mineciros Motorista 70 6041
71 Mineiros Motorista 71 6040




Anexo D

Resultados obtidos apds o processamento dos dados

coletados




Ordem ME MO MT PA TO DI CL
1 03:00 01:20 04:20 03:15 07:35 00:15 24
2 06:25 01:05 07:30 01:30 09:00 01:40 13
3 06:50 02:45 09:35 01:10 10:45 03:25 3
4 03:40 01:35 05:15 03:00 08:15 00:55 19
5 04:55 02:25 07:20 00:00 07:20 00:00 25
6 04:25 01:00 05:25 01:55 07:20 00:00 25
7 07:40 01:45 09:25 02:25 11:50 04:30 1
8 02:50 01:55 04:45 00:00 04:45 02:35 6
9 02:15 02:55 05:10 03:00 08:10 00:50 20
10 03:50 00:25 04:15 00:00 04:15 03:05 4
11 06:30 01:55 08:25 00:10 08:35 01:15 16
12 04:50 02:00 06:50 00:25 07:15 00:05 19
13 05:35 03:00 08:35 01:00 09:35 02:15 7
14 04:40 03:30 08:10 01:00 09:10 01:50 11
15 03:20 01:20 04:40 00:05 04:45 02:35 6
16 06:55 02:40 09:35 01:05 10:40 03:20 4
17 03:45 02:35 06:20 02:45 09:05 01:45 12
18 02:15 00:20 02:35 00:45 03:20 04:00 |
19 03:00 02:30 05:30 00:00 05:30 01:50 g
20 07:10 01:55 09:05 01:00 10:05 02:45 6
21 05:30 00:45 06:15 00:00 06:15 01:05 12
22 07:30 00:55 08:25 01:40 10:05 02:45 6
23 05:15 00:40 05:55 02:45 08:40 01:20 15
24 03:15 02:05 05:20 00:40 06:00 01:20 11
25 06:10 02:20 08:30 00:35 09:05 01:45 12
26 03:50 03:20 07:10 00:30 07:40 00:20 23
27 03:19 02:30 05:49 02:31 08:20 01:00 18
28 04:20 03:20 07:40 00:50 08:30 01:10 17
29 05:35 01:40 07:15 00:45 08:00 00:40 21
30 03:55 02:10 06:05 02:55 09:00 01:40 13
31 04:00 00:45 04:45 02:50 07:35 00:15 24
32 02:15 01:40 03:55 00:40 04:35 02:45 5
33 05:20 00:10 05:30 01:05 06:35 00:45 15




Ordem ME MO MT PA TO DI CL
34 05:40 01:40 07:20 02:15 09:35 02:15 7
35 03:20 00:55 04:15 00:35 04:50 02:30 7
36 05:15 01:00 06:15 04:35 10:50 03:30 2
37 02:20 01:10 03:30 00:00 03:30 03:50 2
38 02:35 01:40 04:15 00:55 05:10 02:10 8
39 03:40 03:00 06:40 00:30 07:10 00:10 18
40 03:15 03:15 06:30 00:05 06:35 00:45 15
41 04:20 0l:15 05:35 01:15 06:50 00:30 16
42 05:45 01:15 07:00 00:00 07:00 00:20 17
43 01:10 01:10 02:20 07:50 10:10 02:50 5
44 03:30 02:00 05:30 00:55 06:25 00:55 14
45 06:35 01:25 08:00 0l1:15 09:15 01:55 10
46 03:25 02:30 05:55 00:30 06:25 00:55 14
47 04:45 02:50 07:35 00:20 07:55 00:35 22
48 01:55 00:50 02:45 03:35 06:20 01:00 13
49 05:25 02:40 08:05 00:10 08:15 00:55 19
50 04:05 02:15 06:20 00:30 06:50 00:30 16
51 02:00 02:05 04:05 00:00 04:05 03:15 3
52 03:35 01:45 05:20 00:20 05:40 01:40 10
53 05:40 02:45 08:25 00:20 08:45 01:25 14
54 07:10 00:10 07:20 02:05 09:25 02:05 8
55 04:35 02:00 06:35 00:00 06:35 00:45 15
56 04:45 01:25 06:10 00:40 06:50 00:30 16
57 08:25 00:35 09:00 00:20 09:20 02:00 9
58 06:40 00:15 06:55 02:25 09:20 02:00 9
59 07:20 00:00 25
60 07:20 00:00 25
61 07:20 00:00 25
62 07:20 00:00 25
63 07:20 00:00 25
64 07:20 00:00 25
65 07:20 00:00 25
66 07:20 00:00 25
67 07:20 00:00 25
68 07:20 00:00 25
69 07:20 00:00 25




Ordem ME MO MT PA TO DI CL
70 07:20 00:00 25
71 07:20 00:00 25

Soma 263:54:00 | 103:05:00 | 366:59:00 | 73:41:00 | 536:00:00
Média 3:43:01 1:27:07 5:10:08 1:02:16 7:32:57

Soma das horas a mais 55:10:00
Soma das horas a menos 39:50:00
Horas a mais menos horas a menos 15:20:00

Para demonstrar os instantes das atividades, foram usados os seguintes termos:
Movimento Efetive (ME): ¢ o tempo em que o motorista estd dirigindo com
passageiros.

Movimento Ocioso (MO): é quando o motorista esta se deslocando sem passageiro
no 6nibus. Isso se da quando ele ird iniciar ou finalizar um servigo.

Movimento Total (MT): ¢ a soma do “Movimento Efetivo mais o “Movimento
Ocioso”.

Parado (PA): é o tempo em que o motorista esta esperando o inicio de um servigo
em algum lugar que ndo seja a casa dele ou a garagem.

Tempo Total (TO): é a soma do “Movimento Total” mais o tempo “Parado”.
Diferenga (DI): ¢é a diferenca da jornada de trabalho dos motoristas, que ¢ de 7:20H
por dia durante 6 dias da semana, pelo tempo total (TO).

Classificagdo (CL): é a classificagio em fungdo de DI, tanto para os motoristas que

trabalham a mais que 7:20h e os que trabalham a menos.



Anexo E

Plotagem dos tempos de servigo distribuidos ao longo do

dia 0til,
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Simbologia utilizada:

Eixo x: horas diarias;

Eixo y: mimero do servigo;

Trecho em verde: Movimento Efetivo (ME);,
Trecho em amarelo: Movimento Ocioso (MO);

Trecho em vermelho: Parado (PA).




Anexo K

Modelo de Escala Padrdo de Motoristas - Dia util




Escala Padréo de Motorista — Dia Util

Meés Vigente

= Transporte GARAGEM EX 001
Nome de Escala R.E Ativ 1 HIL | HF Ativ 2 HIL | HF Ativ 3 HL |HF Ativ 4 HL | HFE I;::s 07:20 07:20
1|Motorista 1 6063 |Fabrica 05:45| 07:45|Fabrica 14:45| 18:05 Fabrica 23:45( 02:00 07:35 00:15
2 |Motorista 2 6054 |Escolar 10:253| 12:30 Escolar 14:45| 19:30|Escolar 23:50| 02:00 09:00 01:40
3|Motorista 3 6074 |Us. Ind. 05:45 08:30|Us. Ind. 13:30| 18:30|Us. Ind. 21:30{ 00:30 10:45 0325
4|Motorista 4 6113 [Rodoviaric | 05:15| 08:00|Rodovidrio 12:30| 13:15|Rodovidrio | 14:00| 1845 08:15 00:55
5|Motorista 5 6078 |Escolar 05:30| 06:55|Escolar 10:30] 14:00 |Escolar 16:55| 1920 07:20 00:00 00:00
6|Motorista 6 6062 |Suburbano | 05:00| 08:50(Suburbano 16:00] 19:30 07:20 00:00 00:00
7|Motorista 7 6048 |Escolar 06:30| 18:20 11:50 04:30
8|Motorista 8 6098 |Escolar 10:30| 12:30|Escolar 17:30| 19:10|Escolar 22:45| 23:50 04:45 02:35
9|Motorista 9 6046 |Fabrica 04:55| 08:05|F4brica 15:00| 17:00|Fdbrica 23:00| 02:00 08:10 00:50
10|Motoerista 10 6110 |Escolar 11:00| 12:35|Escolar 17:00| 19:40 04:15 03:05
11|Motorista 11 6060 |Escolar 06:00{ 07:30(Escolar 10:30| 13:25|Escolar 16:30| 19:20|Escolar 22:00| 23:20 08:35 01:15
12 |Motorista 12 6066 |Fabrica 10:30| 12:15|Fébrica 17:00| 19:25|Fébrica 23:.00{ 02:05 07:15 00:05
13| Motorista 13 6064 |Us.Ind. 06:00| 07:30|Us. Ind. 13:30 19:35|Us. Ind. 21:30) 23:30 09:35 02:15
14 |Motorista 14 6096 |Fébrica 06:00| 07:30|Féabrica 13:30| 19:20|Fabrica 21:30] 23:20 09:10 01:50
15{Motorista 13 6090 |Fabrica 05:15| 08:00|Fébrica 15:00| 17.00 04:45 02:35
16|Motorista 16 6111 |[Suburbano | 14:50| 19:20|Suburbano 22:00( 04:10 10:40 03:20




17|Motorista 17 6043 |Fabrica 05:20| 07:10|F4brica 17:00| 00:15 09:05 01:45
18| Motorista 18 6049 |Escolar 06:00| 07:30|Escolar 16:00f 17:50 03:20 04:00
19| Motorista 19 6100 |Fabrica 10:30]  12:15|Fabrica 17:00| 19:15|F4brica 22:30| 00:00 05:30 01:50
20 Motorista 20 6077 |Escolar 05:45| 08:05|Escolar 10:00| 12:35|Escolar 17:30| 20:05|Escolar 23:30| 02:05 10:05 02:45
21|Motorista 21 6087 |Suburbano | 03:30| 07:10|Suburbano 12:40| 13:50|Suburbano 17:45| 19:10|Suburbanc | 22:30| 00:30 06:15 01:05
22 Motorista 22 6083 |[Suburbano | 06:10( 09:35|Suburbano 10:45| 13:35|Suburbano 15:15| 19:.05 10:05 02:45
23 |Motorista 23 6068  |Fébrica 06:00| 10:40|Fébrica 12:15] 13:00 Fdbrica 16:15] 19:30 08:40 01:20
24 |Motorista 24 6056 |Escolar 05:45| 07:50|Escolar 10:45| 13:20(Escolar 17:30) 18:50 06:00 01:20
25|Motoerista 25 6079 |Escolar 05:45 07:05|Escolar 14:00| 19:15|Escolar 21:45| 23:15|Escolar 00:00| 01:00 09:05 01:45
26|Motorista 26 6084 |Fabrica 035:30| 07:15|F4brica 11:00| 13:15|Fébrica 17:00| 19:10|Fabrica 22:30| 00:00 07:40 00:20
27|Motorista 27 6065 |Fabrica 05:30| 07:40|Fabrica 11:00| 13:05|Fébrica 14:45| 1850 08:20 01:00
28 |Motorista 28 6059 |Escolar 00:30| 02:00|Escolar 06:30| 07:50|Escolar 11:00| 13:20|Escolar 14:40| 18:00 08:30 01:10
29|Motorista 29 6085 |Escolar 06:00| 08:00|Escolar 11:00] 13:00 Escolar 17:00| 19:00|Escolar 00:00] 02:00 08:00 00:40
30 |Motorista 30 6091 |Suburbano | 17:00{ 02:00 09:00 01:40
31 |Motorista 31 6104 |Fabrica 05:45| 11:05|Fabrica 12:20| 14:35 07:35 00:15
32 |Motorista 32 6055 |Suburbano 05:00| 07:50{Suburbano 15:30| 17:15 04:35 02:45
33|Motorista 33 6109 |Suburbano | 06:00| 08:25|Suburbano 14:40| 18:50 06:35 00:45
34 (Motorista 34 6092 |Us. Ind. 05:530| 12:35|Us. Ind. 17:00| 19:50 09:35 02:15
35|Motorista 35 6071 |Fabrica 06:00 08:00|Fabrica 17:10| 20:00 04:50 02:30
36 |Motorista 36 6047 |Suburbano | 01:25| 04:45|Suburbano 04:45| 07:35|Suburbano | 20:45| 01:25 10:50 03:30
37 |Motorista 37 6075 |Fébrica 06:00| 07:20|Fabrica 16:00| 18:10 03:30 03:50
38| Motorista 38 6097 |Escolar 05:00| 06:15|Escolar 06:30| 07:50 Escolar 14:30] 17:05 05:10 02:10
39 Motorista 39 6114 |Us. Ind. 05:30| 07:00|Us, Ind. 10:30| 14:10|Us. Ind. 17:50| 19:00\Us. Ind. 22:40| 23:30 07:10 00:10
40|Motorista 40 6089 |Fébrica 05:20| 07:35|Fébrica 12:00| 14:30|Fébrica 16:30| 18:20 06:35 00:45
41 |Motorista 41 6108 |Escolar 10:50| 13:50 |Escolar 14:00| 15:30|Escolar 16:40| 19:00 06:50 00:30
42 |Motorista 42 6062 |Fébrica 10:30| 12:35|Fébrica 17:00| 19:20|Fébrica 22:25| 01:00 07:00 00:20




43 |Motorista 43 6102 |[Fabrica 05:00| 08:00|Fabrica 17:30| 20:30|Fabrica 21:50  02:00 10:10 02:50
44 |Motorista 44 6112  |Suburbano 15:00| 16:45|Suburbano 21:30] 02:10 06:25 00:55

45 Motorista 45 6076 |Escolar 05:30| 08:40 |Escolar 12:30] 15:05 Escolar 15.40| 19:10 09:15 01:55
46|Motorista 46 6086 |Fébrica 10:50| 12:35 Fabrica 17:00|  19:10|Fabrica 23:30| 02:00 06:25 00:35
47|Motorista 47 6067 |Us. Ind. 05:50, 07:25|Us. Ind. 10:00| 12:00|Us. Ind. 17:30| 19:30{Us. Ind. 23:30| 01:30 07:55 00:35
48 |Motorista 48 6044  |Escolar 18:00| 19:10 Escolar 19:10| 22:45|Escolar 22:45] 00:20 06:20 01:00

49| Motorista 49 6069 |Us. Ind. 05:00| 07:10|Us. Ind. 10:25| 14:15|Us. Ind. 17:15) 19:30 08:15 00:35
50|Motorista 50 6050 |Escolar 05:50 08:05|Escolar 08:20| 09:00|Escolar 14:40| 17:00 Escolar 22:30| 00:05 06:50 00:30
51|Motorista 51 6095 [Escolar 07:30 08:20|Escolar 11:30| 12:05|Escolar 13:30| 14:20|Escolar 17:.001 1850 04.05 03:15

52 |Motorista 52 6051 |Escolar 05:30| 07:00|Escolar 11:00| 13:45|Escolar 17:15] 1840 05:40 01:40

53 |Motorista 53 6081 |Suburbane | 05:00| 07:00|Suburbanc 09:55| 14:10|Suburbanc | 17:15| 1945 08:45 01:25
54 |Motorista 54 6093 |Escolar 04:50| 14:15 09:25 02:05
55| Motorista 55 6045 |Escolar 06:00{ 08:20|Escolar 11:30| 13:20(Escolar 16:20| 1845 06:35 00:45

56 |Motorista 56 6057 |Us. Ind. 05:30| 06:45|Us. Ind. 10:00| 13:50|Us. Ind. 17:15| 19:00 06:50 00:30

57| Motorista 57 6073 |Suburbano | 035:00| 09:35|Suburbano 17:00| 21:43 09:20 02:00
58 |Motorista 58 6105 |Escolar 14:00| 23:20 09:20 02:00
59 [Motorista 59 6052 |Us. Rural 05:00| 08:00(Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

60 [Motorista 60 6101 |Us. Rural 05:00| 08:00|Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

61 |Motorista 61 6099 |Us. Rural 05:00 08:00|Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

62 |Motorista 62 6070 |Us. Rural 05:00| 08:00|Us. Rural 16:00] 20:20 07:20

63 |Motorista 63 6080 |Us. Rural 05:00| 08:00 Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

64 |Motorista 64 6103 |Us. Rural 05:00) 08:00|Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

65 |Motorista 65 6053 |Us. Rural 05:00| 08:00 Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

66 |Motorista 66 6107 |Us. Rural 05:00| 08:00 Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

67 |Motorista 67 6039 |Us. Rural 05:00| 08:00|Us. Rural 16:00| 20:20 07:20

68 | Motorista 68 6072 |Us. Rural 05:00| 08:00(Us. Rural 16:00{ 20:20 07:20




Moterista 69 6042 |Us. Rural 05:00) 08:00|Us. Rural 16:001 20:20 07:20
Moterista 70 6041 |Us. Rural 05:00| 08:00(Us. Rural 16:00| 20:20 07:20
1|Motorista 71 6040 |Us. Rural 05:00| 08:00|Us. Rural 16:00| 20:20 07:20
Total 39:50:00| 55:10:00
h. pagasii| horas
trab extra




Anexo G

Modelo de Escala de Motorista - Sabado




Escala de Motorista — Sdbado

| Dia /
“Transporte GARAGEM EX 001
Nome de Escala R.E Ativ 1 H1 | HF Ativ 2 HI | HF Ativ 3 H1 | HF ZI::ZS 07:20 07:20
1 Rodoviario 17:00| 23:30 6:30 0:50
2 Rodovidrio 04:30( 12:00 7:30 00:10
3 Rodovidrio 11:30| 17:30 6:00 1:20
4 Rodovidrio 07:00( 08:30|Rodoviario 12:20|  14:00|Reodovidrio 18:00| 1%9:.00 4:10 3:10
5 Suburbano. 05:00{  12:30|Suburbano. 16:00| 19:00 9:30 02:10
6 Suburbano. 05:00| 13:00 7:00 0:20
7 Suburbano. 13:00( 19:00 6:00 1:20
8 Suburbano. 05:00( 13:00 7:00 0:20
9 Suburbano. 13:00| 19:00 6:00 1:20
10 Suburbane. 05:00)  11:00|Suburbano. 15:00]  20:00 11:00 03:40
11 Fébrica 05:00{  07:30|F4brica 12:00|  14:00|Fabrica 18:00| 20:00 6:30 0:50
12 Fabrica 05:00| 07:30|Fabrica 12:00| 14:00 4:30 2:50
13 Fébrica 14:30]  17:00|Fébrica 00:30| 02:00 4:00 3:20
14 Fébrica 05:30| 08:00|Fabrica 00:30| 02:00 4:00 3:20




15 Fébrica 03:30|  08:00 Fébrica 14:30|  17:00

16 Fébrica 06:00]  08:00|Fabrica 14:30| 17:00

17 Fébrica 03:30| 08:00|Fabrica 14:30|  17:00|Fibrica 00:30| 02:00
18 Fébrica 20:30{  23:30|F4brica 23:30(  01:30|Fébrica 04:30 07:30
19 Fébrica 10:30|  13:30|F4brica 13:30|  13:30|Fabrica 16:30]  19:30
20 Fébrica 21:30| 02:30|Fabrica 05:00| 08:00

21 Fébrica 05:30|  08:00|F4brica 00:30| 02:00

22 Fébrica 14:30|  17:00|Fébrica 00:30| 02:00

23 Fabrica 14301  17:00

24 Fébrica 05:30| 08:00|Fdbrica 00:30|  02:00

25 Fébrica 03:30| 08:00 Fébrica 00:30|  02:00

26 Fabrica 14:30|  17:00|Fébrica 00:30|  02:00

27 Fabrica 00:00] 02:00

28 Fébrica 00:00( 02:00

29 Usina Indas. 06:00]  08:00|Usina Indus. 14:00(  18:00|Usina Indus. 22:00] 00:00
30 Usina- rural 07:20|por dia

31 Usina- rural 07:20|por dia

32 Usina- rural 07:20|por dia

33 Usina- rural 07:20 |por dia

34 Usina- rural 056:00| 08:00 14:00| 18:00

33 Usina- rural 07:20|por dia

36 Usina- rural 07:20|per dia

37 Usina- rural 07:20|por dia

38 Usina- rural 07:20|por dia

39 Usina- rural 07:20|por dia

40 Usina- rural 07:20|por dia

5:00 2:20
4:30 2:50
6:30 0:50
8:00 00:40
8:00 00:40
8:00 00:40
4:00 3:20
4:00 3:20
2:30 4:50
4:00 3:20
4:00 3:20
4:00 3:20
2:00 5:20
2:00 5:20
8:00 00:40
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
6:00 1:20
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00




41 Usina- rural 07:20 |por dia

42 Usina- rural 07:20|por dia

43 Usina- 05:30{ 08:00|Usina- 18:00| 20:00
44 Usina- 05:00]  08:00|Usina- 17:30(  20:00
45 PLANTAO 05:00) 12:00

46 PLANTAO 12:00|  19:00

47

48

49

50

51

7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
4:30 2:30
5:30 1:50
7:00 0:20
7:00 0:20
Total 71:10:00 16:00:00
h. pagas horas
il trab extra




Anexo H

Modelo de Escala de Motorista - Domingo




E et

Modelo de Escala de Motorista — Domingo

- Transporte | GARAGEM EX 001 bia .
Horas
Nome de Escala R. E. Ativ 1 HL | HF Ativ 2 HIL | HF Ativ 3 H.L | HF. —_— 07:20 07:20
1 Rodovidrio. 17:00] 23:30 6:30 0:50
2 Rodoviario. 04:30| 12:00 7:30 00:10
3 Rodoviério. 11:30] 17:30 6:00 1:20
4 Rodoviério. 07:00)  08:30|Rodovidrio 12:20( 14:00|Rodoviario. 18:30{  19:00 3:40 3:40
3 Suburbano 06:001 12:30 6:30 0:50
6 Suburbano 12:30|  1%9:00 6:30 0:50
i Suburbano 06:30| 13:00 6:30 0:50
8 Suburbano 13:.00( 19:00 6:00 1:20
9 Suburbano 05:00] 13:00 7:.00 0:20
10 Suburbano 13:001 1900 6:00 1:20
11 Suburbano 06:00|  07:00|Suburbano 18:00| 20:00 3:00 4:20
12 Féabrica 21:30| 00:00 2:30 4:50
13 Fébrica 21:30[  00:00 2:30 4:50
14 Fébrica 22:00|  00:00 2:00 5:20




15 Fabrica 22:00(  00:00

16 Fébrica 21:00| 23:00 Fébrica 23:00{ 01:00|Fébrica 05:00) 07:00
17 Fébrica 10:30|  13:30|F4brica 13:30| 15:00|Fabrica 17:00|  19:00
18 Fébrica 21:30) 08:00

19 Fébrica 22:00/ 00:00

20 Fébrica 22:00|  00:00

21 Fabrica 22:00 00:00

22 Fabrica 22:00| 00:00

23 Fébrica 22:00| 00:00

24 Fabrica 22:00( 00:00

25 Fabrica 22:001  00:00

26 Usina Indus. 06:00| 08:00|Usina Indds. 14:00| 18:00
27 Usina - rural 07:20|por dia

28 Usina - rural 07:20|por dia

29 Usina - rural 07:20|por dia

30 Usina - rural 07:20|por dia

31 Usina - rural 06:00( 08:00 14:00( 18:00
32 Usina - rural 07:20|por dia

33 Usina - rural 07:20|por dia

34 Usina - rural 07:.20|por dia

35 Usina - rural 07:20 |por dia

36 Usina - rural 07:20 |por dia

37 Usina - rural 07:20|por dia

38 Usina - rural 07:20|por dia

39 Usina - rural 07:20|por dia

40 Usina 05:30| 08:.00 18:00| 20:00

2:00 5:20
6:00 1:20
6:30 0:50

10:30 03:10
2:00 5:20
2:00 5120
2:00 5:20
2:00 5:20
2:00 5:20
2:00 520
2:00 5:20
6:00 1:20
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
6:00 1:20
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
7:20 0:00 00:00
4:30 2:50




41 Usina 05:00) 08:00 17:30| 20:00 5:30 1:50
42 PLANTAO 05:00] 12:00 7:00 0:20
43 PLANTAO 12:00|  19:00 7:00 0:20
44 PLANTAO 05:00) 12:00 7:00 0:20
43 Trafego 0:00 7:20
46 Trafego 19:00|  00:00 01:00| 05:20 9:20 02:00
63
64
63
66
67
98:30:00|  12:40:00
h. pagas i

trab

horas extra




Anexo I

Modelo de Escala diaria de Ndo Conformidade




Modelo de Escala Didria de Nao Conformidade

L UrEInsReTIG g GARAGEM EX 001 b i
Nome de Escala R.E. Ativ 1 H.I1 | HF Ativ2 | BL | HF Ativ 3 H.I | HF Ativ 4 H.1 H.F
1
2
3
4
5
6
[
8
9
10
11
12 Y-




Anexo J

Controle de Remessa de Escala




T,

S lransporte.

Controle de remessa de Escala

EX 001

EX 002

EX 003

EX 004

EX 005

26/11/99

27/11/99

28/11/99

29/11/99

30/11/99

01/12/99

02/12/99

03/12/99

04/12/99

05/12/99

06/12/99

07/12/99

08/12/99

09/12/99

10/12/99

11/12/99

12/12/99

13/12/99

14/12/99

15/12/99

16/12/99

17/12/99

18/12/99

19/12/99

20/12/99

21/12/99

22/12/99

23/12/99

24/12/99

25/12/99




Anexo K

Demonstrativo do Saldo de Horas




Set/98 Saldo Horas Saldo Out/98 Saldo Horas Saldo
do més | Compensadas do més | Compensadas
Out/97 Nov/97
Nov/97 Dez/97
Dez/97 Jan/98
Jan/98 Fev/98
Fev/98 Mar/98
Mar/98 Abr/98
Abr/98 Mai/98
Mai/98 Jun/98
Jun/98 Jul/98
Jul/98 Ago/98| 10:00 -10:00 00:00
Ago/98 10:00 00:00 10:00 Set/98| 10:00 -05:00 05:00
Set/98 10:00 00:00 10:00 Out/98( -15:00 15:00 00:00
— Saldo Horas Saldo a0 Saldo Horas ——
domés | Compensadas do més | Compensadas
Dez/97 Jan/98
Jan/98 Fev/98
Fev/98 Mar/98
Mar/98 Abr/98
Abr/98 Mai/98
Mai/98 Jun/98
Jun/98 Jul/98
Jul/98 Ago/98 10:00 -10:00 00:00
Ago/98 10:00 -10:00 00:00 Set/98| 10:00 -10:00 00:00
Set/98 10:00 -10:00 00:00 Out/98| -15:00 15:00 00:00
Out/98 -15:00 15:00 00:00 Nov/98| -15:00 15:00 00:00
Nov/98 -15:00 05:00 -10:00 Dez/98]  15:00 -10:00 05:00




Jan/99 Saldo Horas Saldo Fev/99 Satdo Horas Saldo
do més | Compensadas Domés | Compensadas

Fev/98 Mar/98

Mar/98 Abr/98

Abr/98 Mai/98

Maif98 Jun/98

Jun/98 Jul/98

Jul/98 Ago/98 10:00 -10:00 00:00
Ago/98 10:00 -10:00 00:00 Set/98 10:00 -10:00 00:00
Set/98 10:00 -10:00 00:00 Out/98 -15:00 15:00 00:00
Out/98 -15:00 15:00 00:00 Nov/98 -15:00 15:00 00:00
Nov/98 -15:00 15:00 00:00 Decz/98 15:00 -15:00 00:00
Dez/98 15:00 -10:00 05:00 Jan/99 10:00 -10:00 00:00
Jan/99 10:00 10:00 Fev/99 -15:00 15:00 00:00

Saldo Horas Saldo Horas

e do més | Compensadas Saldo P domés | Compensadas Saldo
Abr/98 Mai/98

Mai/98 Jun/98

Jun/98 Jul/98

Jul/98 Ago/98 10:00 -10:00 00:00
Ago/98 10:00 -10:00 00:00 Set/98 10:00 -10:00 00:00
Set/98 10:00 -10:00 00:00 Oui/98 -15:00 15:00 00:00
Out/98 -15:00 15:00 00:00 Nov/98 -15:00 15:00 00:00
Nov/98 -15:00 15:00 00:00 Dez/98 15:00 -15:00 00:00
Dez/98 15:00 -15:00 00:00 Jan/99 10:00 00:00 00:00
Jan/99 10:00 10:00 00:00 Fev/99 -15:00 15:00 00:00
Fev/99 -15:00 15:00 00:00 Mar/99 -15:00 15:00 00:00
Mar/99 -15:00 00:00 ~15:00 Abr/99 20:00 -15:00 05:00




Mai/99 S Horas Saldo Jun/99 saldo Horas Saldo
do més | Compensadas do més | Compensadas

Jun/98 Jul/98

Jul/98 Ago/98 10:00 -10:00 00:00
Ago/98 10:00 -10:00 00:00 Set/98 10:00 -10:00 00:00
Set/98 10:00 -10:00 00:00 Out/98 -15:00 15:00 00:00
Out/98 -15:00 15:00 00:00 Nov/98 -15:00 15:00 00:00
Nov/98 -15:00 15:00 00:00 Dez/98 15:00 -15:00 00:00
Dez/98 15:00 -15:00 00:00 Jan/99 10:00 00:00 00:00
Jan/99 10:00 00:00 00:00 Fev/99 -15:00 15:00 00:00
Fev/99 -15:00 15:00 00:00 Mar/99 ~15:00 15:00 00:00
Mar/99 -15:00 15:00 00:00 Abr/99 20:00 -20:00 00:00
Abr/99 20:00 -20:00 00:00 Mai/99 -15:00 05:00 -10:00
Mai/99 -15:00 05:00 -10:00 Jun/99 -15:00 00:00 -15:00
Jul/99 e Hhome Saldo Ago/99 Saldo Horas Saldo

do més | Compensadas domés | Compensadas

Ago/98 10:00 -10:00 00:00 Sct/98 10:00 -10:00 00:00
Set/98 10:00 -10:00 00:00 Out/98 -15:00 15:00 00:00
Out/98 -15:00 15:00 00:00 Nov/98 -15:00 15:00 00:00
Nov/98 -15:00 15:00 00:00 Dez/98 15:00 -15:00 00:00
Dez/98 15:00 -15:00 00:00 Jan/99 10:00 00:00 00:00
Jan/99 10:00 00:00 00:00 Fev/99 -15:00 15:00 00:00
Fev/99 -15:00 15:00 00:00 Mar/99 -15:00 15:00 00:00
Mar/99 -15:00 15:00 00:00 Abr/99 20:00 -20:00 00:00
Abr/99 20:00 -20:00 00:00 Mai/99 -15:00 15:00 00:00
Mai/99 -15:00 15:00 00:00 Jun/99 -15:00 10:00 -05:00
Jun/99 ~-15:00 00:00 -15:00 Jul/99 10:00 -10:00 00:00
Jul/99 10:00 -10:00 00:00 Ago/99 10:00 -10:00 00:00




Anexo L

Resultados do emparelhamento dos servigos

de 2a. a 6a. feira.




Pares de servicos | HE do 1° servigo | HO do 2°. servigo | DIF = HE - HO
07-18 4:30 4:00 0:30
36-37 3:30 3:50 -0:20
03-51 3:25 3:15 0:10
16-10 3:20 3:05 0:15
43-32 2:50 2:45 0:05
20-08 2:45 2:33 0:10
22-15 2:45 2:35 0:10
13-35 2:15 2:30 -0:30
34-38 2:15 2:10 0:05
54-19 2:05 1:50 0:15
57-52 2:00 1:40 0:20
58-24 2:00 1:20 0:40
45-21 1:55 1:05 0:50
14-48 1:50 1:00 0:50
17-44 1:45 0:55 0:50
25-46 1:45 0:55 0:50
02-33 1:40 0:45 0:55
30-40 1:40 0:45 0:55
53-55 1:25 0:45 0:40
23-41 1:20 0:30 0:50
11-50 1:15 0:30 0:45
28-56 1:10 0:30 0:40
27-42 1:00 0:20 0:40
04-39 0:55 0:10 0:45
49-12 0:55 0:05 0:50

09 0:50 - 0:50
29 0:40 - 0:40
47 0:35 - 0:35
26 0:20 - 0:20
01 0:15 - 0:15
31 0:15 - 0:15




05,06,5%a7l1 0:00 = 0:00
Soma das horas
extras do 55:10 h
1°. servigo
Soma das horas
ociosas do 390:50 h
2°. servigo
Horas exiras restante 15:55
Horas ociosas restante - 0:50




