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RESUMO

Dada a oferta tipica do ensino rurai no Estado de Sdo Paulo —
apenas até a 32 ou 42 série — o0 aluno que pretende continuar a
estudar precisa deslocar-se até a cidade mais préxima. Por outro
lado, os professores rurais precisam deslocar-se por conta pré-
pria até o local de trabalho. O estudo procurou, entdo, investigar
a relagdo entre a oferta de meios de transporte e o nfvel de esco-
larizag@o das criangas rurais, além das condigdes de deslocamen-
to dos professores rurais. Apés a andlise de dados gerais do ensi-
no rural no Estado de Sdo Paulo, e do transporte escolar rural
hoje oferecido, passou-se a anélise detalhada de dois casos espe-
cificos. O primeiro foi o de Araraquara, que opera um dos maio-
res sistemas de transporte escolar rural do Estado hd quase 20
anos e o segundo, o do municipio de Taubaté, que nunca ofertou
- transporte escolar rural. O caso de Araraquara foi estudado com
mais detalhes devido & riqueza da experiéncia local com o trans-
porte. Nos dois casos, procurou-se levantar dados relativos a
oferta de ensino rural e ao deslocamento dos professores, sendo
que nos de Araraquara foram estudados também os alunos trans-
portados pelo sistema. Dentre as principais conclusdes, destacam-
se: 0 transporte escolar rural no Estado de Sdo Paulo tem cresci-
do nos altimos anos (100.000 alunos atendidos por dia em 1984),
mas ainda ¢ insuficiente; as professoras rurais dispendem em mé-
dia cerca de 20% da sua renda com o transporte, e consideram-
no um dos maiores problemas da profissdo; o sistema de trans-
porte de Araraquara est4 viabilizando a continuidade dos estudos
na cidade para 221 criangas rurais (da 52 a 82 séries), e é conside-
rado “vital” por cerca de 60% das criancas transportadas; a
oferta de transporte parece estar acelerando o esvaziamento das
escolas rurais, em favor das urbanas, o que leva a necessidade de
repensar a politica global do ensino rural no Estado, consideran-
do o problema do transporte e da dindmica da economia rural,

SUMMARY

Due to the typical pattern of rural education in the State of Sdo
Paulo — up to the 3rd or 4th elementary grades only — children
who wish to continue to study have to go to the nearest town.
Rural teachers have also to travel by their own means and ex-
penses. This study investigated the relationship between the avai-
lable transportation means and the access to school in rural areas,
as well as the travel conditions of teachers.

The overall conditions of rural education in the State and the
present rural school transportation system are examined. We in-
vestigated in detail two specific cases: the firts one was Araraqua-
ra county, where one of the biggest transportation systems in the
State is in operation since 1968, and the second one was Tauba-
té county, that never had a transportation system for rural chil-
dren. On these two cases, we investigated the overall figures of
rural education, as well as the travel conditions of rural teachers.
With relation to Araraquara, we studied also the children that are
transported by the existing system. The main conclusions are:
rural school transportation in the State on Sdo Paulo has been in-
creasing fastly, and 100.000 children were transported daily in
1984, but this is still insufficient; rural teachers spend 20% of
their income with transportation and they consider this problem
one of the most important of their profession; the transportation
system in Araraquara is making possible to 221 rural children to
continue to study in the city (up to the 8th elementary grade),
and it is considered extremely important by 60% of the transpor-
ted children; the transportation system seems to be increasing
the sub-utilization of the rural schools, with respect to urban
schools, and this fact points to the need to reconsider the overall
rural educational system, with respect to the transportation pro-
blem and to the behavior of the rural economy.
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OBJETIVOS

O ensino rural tem sido estudado sob varios angu-
los importantes — pedagdgico, social, econdmico e
politico. Destas analises, tém derivado conclusbes que
apontam geralmente na diregdo comum da precariedade
deste ensino no nosso pais. Dentre as conclusGes, a ne-
cessidade da crianga trabalhar, o conflito entre os calen-
dérios agricola e escolar, 0 meio social e as expectativas
com relagio a escola! , seriam os principais motivos
do baixo nivel de escolarizagdo entre as crianc¢as rurais,
aliado ao seu desempenho sofrivel verificado na pratica,
causado pela desnutrigdo, multiseriagdo e falta de esti-
mulos culturais. Paralelamente, a situacdo da professora
rural também foi apontada como muito problemaética,
dadas as precérias condicdes de trabalho, a baixa remu-
neragdo e o alto ¢usto do deslocamento casa-trabalho,
levando a insatisfagdo, a instabilidade e a rotatividade
no emprego (Fukui, Dermatini, 1978; Molina, 1983).

Dentre todos estes fatores, existe um que nao foi
diretamente analisado e que tem importancia no nivel
de escolarizacdo no meio rural: trata-se das condigbes
de deslocamento de alunos, professores e supervisores.
Estas condicbes aparecem apenas de forma indireta,
como “dificuldade de acesso” ? , pois o objetivo dos
estudos citados ndo era o de analisar o problema do des-
locamento em si. Assim, o objetivo bdsico desta pesquisa
era o de investigar a questdo por este lado pouco explo-
rado, das condigGes do deslocamento de alunos e profes-
sores e sua influéncia no ensino rural e na escolarizagdo
das criangas rurais.

A justificativa primordial da nossa preocupacio
tedrica era a evidéncia da relacdo entre transporte e
escolarizagdo, evidéncia dada l6gica e empiricamente
pela distancia que separa o local de residéncia das crian-
¢as rurais das escolas rurais e, principalmente, das esco-
las urbanas: devido a distancia, surge a necessidade
de deslocamento e conseqiientemente a necessidade
de encontrar um modo de transporte, a pé ou mecani-
zado, que faga a crianga atingir o objetivo de ir 4 escola.
Subjacente a esta hip6tese basica, estd a importancia das
condi¢cdes sociais e econdmicas da crianca e de sua
familia, na escolha do modo vidvel para a consecucdo
do objetivo de freglientar a escola.

A questdo do deslocamento também aparece para
a professora rural, ndo sé fisica, mas economicamente,
dada a inexisténcia de auxilio para o seu transporte por
parte do Estado; este deslocamento didrio cidade-campo-
cidade também é enfrentado ocasionalmente pelos super-

visores das escolas rurais, que contam, no entanto, com -

‘um auxilio transporte que, por sinal, é infimo.

As condicoes de deslocamento dos participantes
do ensino rural tém, portanto, um papel na determina-
¢do do nivel de ensino e da escolarizagcdo, na medida em
que cada um deles, em fun¢do de suas condicdes peculia-
res e de suas expectativas frente a escola (e a profissdo)
assumira uma posicdo em relagdo ao problema de
deslocamento. .

Por outro lado, a pesquisa procurou aferir qual
é a importancia relativa do transporte no nivel de esco-
larizagdo, frente aos demais fatores acima citados, e con-
centrou-se basicamente no problema de deslocamento
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campo-cidade dos alunos que pretendem ir estudar na
cidade, uma vez que o outro problema de deslocamento,
intra-rural {criangas que estudam no campo), ndo foi
considerado tdo grave, embora seja determinante em
algumas regides e municipios.

Finalizando, procuramos aproveitar o conheci-
mento adquirido empirica e teoricamente para analisar
hipbteses de politica educacional na zona rural, uma vez
que elas envolvem diferentes necessidades de desloca-
mento de alunos, professores e funciondrios da educa-
¢do, e uma vez que elas tém sido intensamente discuti-
das no dmbito da educagdo, frente ao progressivo esva-
ziamento do campo e do ensino rural. Pretende-se, por-
tanto, ir além da simples constatacdo dos resultados
da pesquisa e analisar propostas concretas de politica
educacional na zona rural, para contribuir diretamente
na formulagdo de alteracGes estruturais imprescindiveis
a democratiza¢do do acesso das criangas rurais a escola.

METODOLOGIA E ANALISES

Para atingir o objetivo proposto, procuramos con-
centrar o estudo na analise de casos concretos de trans-
porte e “ndo transporte’’, que pudessem trazer dados
em quantidade e qualidade suficientes para testar as
hipbteses feitas. Inicialmente procuramos analisar as
condi¢Bes gerais do ensino rural no Estado de Sdo Paulo,
para verificar principalmente a oferta deste tipo de en-
sino, em termos quantitativos e geograficos, bem como
a sua procura, manifestada (parcialmente, é verdade)
pelas matriculas. Com este procedimento, pretendia-se
chegar & nogdo do contingente dos estudantes rurais

.para, em conseqliéncia disto, avaliar a “necessidade”

global de transporte ou a ‘“‘demanda’” potencial de
transporte. A avaliagdo destes valores globais foi entdo
completada pelos dados do transporte escolar rural
praticado no Estado de Sdo Paulo, que em 1984 bene-
ficiou cerca de 100.000 criangas, tentando-se com-
preender a sua evolugado recente.

Desta avaliagdo geral inicial, partiu-se para a ana-
lise de casos concretos de transporte e “‘ndo transporte”,
em que foram enfocadas duas cidades, Araraquara e
Taubaté. A primeira foi escolhida por operar um dos
maiores sistemas de transporte escolar do interior do
Estado de Sdo Paulo, enquanto a segunda foi selecionada
por representar uma cidade de porte médio que nunca
ofertou transporte escolar rural. E importante ressaltar
no entanto, que o objetivo principal era o de registrar
as duas situacdes e tentar, dentro das limitaches do
trabalho e do tempo, investigar as hipdteses feitas, sem
o intuito de fazer obrigatoriamente comparagOes entre
os dois ‘casos, uma vez que tinhamos a certeza ndo sb
das diferengas significativas entre as duas cidades, prin-
cipalmente no tocante as atividades agricolas mas,
também, e, principalmente, da complexidade dos feno-

1 Ver; Caldeira, 1960; Cunha, 1978, Fukui, 1980; Neves, 1981,
entre outros.

Com excecdo de Neves {1981) e Molina (1983), que trata-
ram a questdo mais diretamente.
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menos que governam o nivel de escolarizagio no meio
rural.

Metodologicamente, além dos dados sobre oferta
e demanda educacional, demografia e atividades agri-
colas, deu-se énfase especial as condigcOes reais de trans-
porte dos professores rurais e ao historico do transporte
ligado a educacdo dos alunos transportados em Arara-
quara. Assim, procurou-se captar com a maior clareza
possivel quem sd3o os alunos transportados, que série
freqiientam e qual a sua importancia no conjunto das
criangas rurais de Araraquara, sempre investigando, den-
tro do possivel, em qual ambiente sdcio-econdémico eles
estdo inseridos. Paralelamente, procurou-se verificar a
histdria da crianga no tocante ao seu deslocamento para
a escola, tentando encontrar padrGes de comportamento
que iluminassem a analise pretendida. Quanto as profes-
soras, deu-se énfase especial as estratégias de transporte
{modos utilizados), as dificuidades e aos custos envolvi-
dos no seu deslocamento casa-trabalho, e as suas opi-
nides sobre a influéncia das condigbes de transporte no
nivel de escolarizagdo das criangas rurais.

EDUCAGCAO RURAL E TRANSPORTE NO ESTADO
DE SAO PAULO

Educac¢do

Segundo a Secretaria da Educagdo (Levantamento
de dados educacionais, 1980), o Estado de S3o Paulo
tinha em 1980 cerca de cinco milhdes de alunos de 19 e
29 graus, sendo que 94% deles freqlientavam escolas
urbanas e 6% escolas rurais. No ensino rural, objeto deste
trabalho, havia 316.759 alunos de 19 e 29 graus, dos
quais 235.164 freqlientavam 11.901 escolas isoladas,
tipicas da zona rural: oferecem no médximo até a 43
série do 19 grau e tém muitas vezes uma (nica profes-
sora, caracterizando a multiseriagdo.

Os indices gerais do ensino rural s30 preocupantes.
Segundo o IBGE (Censo Geral do Brasil, 1980), a taxa
de alfabetizagdo em 1980 nas areas urbana e rural do
Estado de Sdo Paulo era respectivamente de 83,6% e
69,2%, enquanto o nimero de anos de estudo da popu-

lagdo de 5 anos ou mais era respectivamente de 4,5 ¢
2,6 anos. Paralelamente, a taxa de escolarizagdo das
criancas de 7 a 10 anos era respectivamente de 86,2%
e 73,1% e das criangas de 11 a 14 anos, de 84,5% a
58,1%. Quanto as escolas isoladas, segundo a Secretaria
de Educagdo, as matriculas na 2.3, 3.3 e 4.2 séries da
zona rural correspondiam respectivamente a 58%, 43%
e 22% das matriculas na 1.8 série, denotando o grave
processo de exclusdo, enquanto o numero de alunos
repetentes matriculados na 1.a série correspondia a 38%
do total (contra 33% das escolas ndo isoladas e 12% das
escolas particulares). Todos estes dados demonstram a
situagdo de desvantagem da populacdo rural em relacdo
a urbana e o baixo indice de produtividade do ensino
rural, marcado pela seletividade e pela exclusdo. No
campo hd mais analfabetos, estuda-se um nimero menor
de anos e, dentre a populagdo em idade escolar, uma
parcela mais reduzida, principalmente apos os 10 anos,
freqlienta a escola.

Transporte

O transporte escolar rural no Estado de Sdo Paulo
é regulamentado por uma série de leis e decretos comple-
mentares, iniciada com a Lei 1.165 de 11/11/1976, que
criou 0 FUNDESP (Fundo de Desenvolvimento da Edu-
cacdo em Sdo Paulo), 6rgdo responsavel por varias ativi-
dades ligadas aos prédios escolares, 3 merenda, ac mate-
rial escolar e ao transporte de alunos. A~filosofia basica
do corpo de regulamentacgdes é a de que o Estado forne-
cerd auxilio financeiro as Prefeituras que providenciarem
transporte para alunos de 19 grau que residam em locais
onde ndo haja escola acessivel. A terminologia original
é "auxilio transporte” sendo o termo “rural’”’ por nds
empregado devido ao fato de em grande parte dos casos
o transporte dar-se em zona rural, dada a inexisténcia de
escolas a partir de certo nivel {principalmente da 5.2
série do 19 grau) no campo.

O aluno beneficiado é, portanto, morador da zona
rural na maioria dos casos, embora haja situacdo de
transporte em zonas urbanas e “‘em urbanizacdo’’, em
que inexiste escola nas proximidades. A Prefeitura inte-

Tabela 1
Estado de Sdo Paulo: dados gerais do auxilio transporte
Municipios Alunos Alunos por Verba Concedida % sobre Verba

Ano Atendidos Transportados Municipio cr$ x 10° Solicitada
1980 374 * - 167.500 42,20
1981 390 72514 186 292.009 31,65
1982 393 80.322 204 736.322 32,50
1983 404 86.419 214 1.364.616 27,12
1984 459 102.466 223 6.469.805 40,85

* Dado n3o disponivel no FUNDESP.

Fonte: Secretaria de Estado da Educagio — FUNDESP.
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ressada providencia o transporte utilizando veiculos
préprios ou contratando servigos de terceiros. Com os
dados do transporte, e dos alunos e escolas freqlienta-

das, a Prefeitura monta um processo fornecendo as infor- -

macdes exigidas pela regulamentagdo existente e envian-
do-as a Divisdo Regional de Ensino a qual esté vinculada,
que analisa o processo e envia um resumo 3 sede da
Secretaria da Educagdo em S3o Paulo. A Secretaria,
utilizando as verbas disponiveis, distribui recursos
segundo alguns critérios que tdm sido objeto de andlise
em estudos paralelos 3 .
A tabela 1 resume os dados gerais ¢ .

Conforme se pode observar, o nimero de alunos
beneficiados tem crescido de ano para ano, em taxas
superiores as do crescimento populacional: de 1981 para
1984, o aumento foi de 41%. Este aumento deve-se em
parte a entrada de novos municipios no sistema: de 374
em 1980, passaram a 459 em 1984. Isto demonstra que
o auxilio transporte estd crescendo no Estado de Sio
Paulo.

Do lado dos recursos, a evolugdo tem sido menos
linear: a verba concedida por aluno caiu muito em ter-
mos reais em 1983 (ano de mudanga do Governo esta-
dual), mas apresentou um aumento consideravel entre
1983 e 1984 (299%), superior a inflacdo do periodo.
Neste Gltimo ano, inclusive, a verba concedida atingiu
quase 41% da verba solicitada.

O custo para o Estado, por aluno transportado,
atingiu em 1984 a Cr$ 63.140, o que corresponde a
38% do salario minimo de novembro daquele ano. E
um custo, portanto, relativamente baixo se considerado
o tipo de auxilio que ele significa (para muitos, é a dife-
renca entre estudar e ndo estudar). Se considerarmos que
a solicitacdo dos municipios corresponde ao custo real
incorrido, entdo o custo global por aluno transportado
sobe a Cr$ 158.000, praticamente igual ao saldrio mi-
nimo de novembro de 1984. Para 1985, estdo previstos
inicialmente Cr$ 14 bilhdes para o transporte do inte-
rior, representando um aumento de 116% sobre o gasto
de 1984. Em termos orgamentdrios, este valor representa
apenas 0,32% da verba global da Secretaria de Educacio.

Outro dado interessante refere-se aos alunos trans-
portados pelos municipios: na média aumentaram, de
186 em 1981, para 223 em 1984. Em termos de faixas, a
maior parte dos municipios do Estado (58%) transporta
até 200 alunos por dia, havendo seis municipios, em
1984, que transportavam mais de mil alunos por dia.
E importante ressaltar que dentre os alunos transporta-
dos hd também moradores da zona urbana (ou em urba-
nizacdo), sendo a avaliacdo dos nGmeros dos moradores
em zona rural (conforme feito em Araraquara) impos-
sivel de verificar neste trabalho, dada a descentralizagdo
dos dados a nivel de municipio.

Quanto a distribui¢do do transporte pelas regides
do Estado, a situagdo geral mostra uma grande variag3o.
Em 1984, por exemplo, as regides com maior nimero
de alunos transportados foram Campinas (19,8%) e
Ribeirdo Preto (13,9%), onde est4 localizada Araraquara.
O Vale do Paraiba, onde se encontra Taubaté, tem uma
participacdo infima (1%), devido ao fato das grandes ci-
dades da regido — inclusive Taubaté — tradicionalmente
ndo solicitarem auxilio transporte. A situacio geral
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mostra entdo uma grande variagdo entre as regides do
Estado. As causas desta variagao podem ir desde o em-
penho politico em conseguir verbas, o nivel de pressdo
da comunidade e a tradicao, até a dindmica da atividade
econdmica na zona rural e a oferta de vagas nas escolas
rurais. Conforme seria normal esperar, a relacio entre
populacdo rural e os alunos transportados, ndo mostrou
nenhuma correlagdo significativa, em dois testes feitos
com amostras de cerca de 50 municipios das divisoes
regionais de Ensino de Campinas e de Ribeirdo Preto. O
programa existente €, portanto, razoavelmente abran-
gente, embora haja regides com uma quantidade inferior
de alunos transportados. Devido a presenga, entre estes
alunos, de criangas de zonas em urbanizagdo, é impos-
sivel isolar as criancas rurais para aferir o grau de pene-
tracdo do transporte. De qualquer maneira, o nimero de
alunos transportados é pequeno em relagdo a populagdo
rural em idade escolar — dos 7 aos 14 anos — em 1983
(530.037) (PNAD, 1983, Sio Paulo).

ESTUDOS DE CASO
Araraquara

Caracteristicas gerais do municipio

O municipio de Araraquara, situado a cerca de
300 km de Sdo Paulo, tem drea de 1.541 km?. Sua
populacdo total era, em 1980 °, de 128.101 habitan-
tes, sendo 9.331 (7,3%) na zona rural; dentro do muni-
cipio ha quatro distritos, Bueno de Andrada, Gavido
Peixoto, Motuca e Vila Xavier (hoje um bairro de Ara-
raquara), que somam 35% da populacdo urbana e 42%
da populacdo rural do municipio.

A populagdo rural em idade escolar (7 a 14 anos)
somava, em 1980, 1824 criangas, correspondendendo a
19,5% da populagdo rural total. Nesta Gitima, o indice
de alfabetizacdo era, em 1980, de 72,2% e o n(imero de
anos de estudo era de 4,63. Por sua vez, a populagio
rural total passou de 22.307 em 1960 para 9.331 em
1980 (queda de 58%).

No tocante a atividade econdmica, Araraquara
tinha, em 1980, uma populagdao economicamente ativa
de 51.148 pessoas (40% do total), estando 10% traba-
lhando no setor primario, 33% no secundario e 54% no
tercidrio. O rendimento médio das pessoas de 10 anos
ou mais era de 3,3 salarios minimos enquanto a morta-
lidade infantil era de 23,5 mortos por mil nascidos vivos
(SEADE, 1981).

Na area rural, que tem maior importancia para o
nosso estudo, a atividade predominante é a agricultura,
correspondendo a 73% dos estabelecimentos e a 84% da

Como membros da AET, estamos desenvolvendo estudo espe-
cifico a respeito desta questdo, junto a Secretaria de Edu-
¢&o.

Os dados anteriores a 1981 estdo descentralizados pelo Esta-
do a nivel de Divisdo Regional de Ensino e de municipio.

Todos os dados do Censo Geral do IBGE, 1980, salvo exce-
¢Oes, anotadas no texto.
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area ocupada, seguida de pecudria, com 15% dos estabe-
lecimentos e 13% da 4rea. Quanto a condi¢dao predomi-
nante das terras, 88% dos estabelecimentos correspon-
dem a terras préprias, sendo que o produtor é proprie-
tdrio em 89% dos estabelecimentos havendo, portanto,
indices muito baixos de arrendamento ou parceria. A
propriedade média era de 210 ha, com a ocorréncia de
algumas propriedades com mais de 1.000 ha.

Com relagdo ao pessoal ocupado na agricultura
havia, em 1980, 4042 pessoas, sendo 26,4% responséveis
ou membros ndo remunerados da familia, 58,4% de tra-
balhadores permanentes, 13,3% de trabalhadores tempo-
réarios, 1,7% de parceiros e 0,2% de “outros”.

As dreas ocupadas pela cana de aglcar e laranja
correspondiam, em 1980, a 44% da adrea do municipio,
constituindo uma situacdo derivada da erradicagdo do
café a partir da década de 60 e do incentivo do pré-
dlcool a partir da década de 70: entre as safras de 69/70
e 83/84, a area de cana aumentou 186% e a de laranja
100%, enquanto a de pastagem diminuiu 55% e a de
milho diminuiu 60% © .

Como conclusdo, podemos resumir, portanto, as
principais caracteristicas do municipio na sua area rural:
a atividade predominante é a agricultura, centrada basi-
camente na cana de aclcar e na laranja (ocupando 44%
da area total do municipio), sendo que a maior parte
das terras era, em 1980, de propriedade do produtor, e a
maioria (58%) do pessoal ocupado era constituida de
trabalhadores permanentes.

Educagao e transporte

Em 1984, segundo a Delegacia de Ensino de Ara-
raquara, 0 municipio tinha 31 escolas rurais em funcio-
namento, com 596 alunos de 12 a 44 séries. A distancia
média das escolas & sede do municipio é de 19,4 km,
sendo a minimade 4 km e a maxima de 30 km.

Quanto a evolugdo recente do ensino rural do
municipio, os dados da Secretaria de Educacdo mos-
tram que, apOs um ligeiro aumento no numero de alu-
nos entre 1978 e 1980 (de 719 para 835), este comegou
a declinar, atingindo 596 em 1984. Conforme se verd
mais adiante, isto tem relagdo direta com o “amadure-
cimento” do sistema de transporte escolar do municipio,

ocorrido em 1980. Este esvaziamento progressivo €

mostrado também pelo nGmero médio de alunos por
escola no campo, que passou de 22 em 1980, para 17
em 1984,

Quanto ao transporte escolar rural, 0 mesmo é ope-
rado desde 1968. No periodo de 1969 a 1971, era ope-
rado por empresas particulares mediante contrato de
prestacio de servigos, nos distritos de Gavido Peixoto,
Motuca e na Usina Tamoio, beneficiando cerca de 200
alunos. O transporte da zona rural para a sede (de 52 a
83 séries) foi inicialmente implantado em Motuca, haven-
do uma expansdo gradual do sistema. A partir de 1977
a Prefeitura comegou a adquirir vefculos préprios: em
1980 ja contava com 18 peruas “kombi” e 3 micro-
énibus, quando o sistema atual se fixou.

Em 1984, ano da realizagdo deste estudo, o siste-
ma contava com 28 linhas espalhadas por todo o muni-
cipio, operadas por 20 peruas “kombi”’, 6 micro-dnibus
e 3 dnibus diesel convencionais. Transportava 1.265
alunos por dia (o segundo municipio do Estado em
1984), percorrendo 5.358 km. Dentre estes alunos, ape-
nas 615 (48%) sdo habitantes da zona rural freqlientan-
do o 19 grau (na cidade ou em ntcleos rurais), uma vez
que héa varias linhas em zonas urbanizadas ou em proces-
so de urbaniza¢gdo, em que ndo ha escolas de 19 grau
suficientes. Outro dado importante é que dentre os
alunos transportados had 53% de homens e 47% de
mulheres, divisdo muito parecida a da populacdo total
(IBGE 1980), o que mostra ndo estar havendo discri-
minacdo pelos pais quanto ao transporte inclusive no
periodo noturno.

Para ter uma idéia global da situacao é impor-
tante pensar no comportamento de todas as criangas
rurais que estudam, no campo ou na cidade. A tabela 2,
a seguir, resume os dados.

Do total de alunos transportados para escolas
urbanas ou nucleos rurais (615), 394 {64%) frequentam
da 13 a 49 séries, enquanto 221 (35,9%) freqientam da
53 a 83 séries. Este dado é importantissimo para o
trabalho na medida em que mostra, dentro de um sis-
tema de transporte concreto, a predominéncia dos
alunos de 138 a 42 séries. Esta diferenca, normal na zona

% Dados obtidos a partir de consulta aos arquivos do Instituto

de Economia Agricola da Secretaria de Agricultura.

Tabela 2
Araraquara — Criangas rurais estudando no 19 grau, por série e localizagdo da escola — 1984
Série
Escola
1a 22 3@ 43 52 62 74 8a Total
Rural 289 136 116 55 — - — - 596
Urbana 159 76 86 82 101 54 50 16 615
Total 439 212 202 137 101 54 50 16 1.211

Fonte: Prefeitura Municipal de Araraquara e Delegacia de Ensino de Araraquara.
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urbana, ndo seria de se esperar frente & oferta de ensino
béasico na propria zona rural.

Os nimeros demonstram outro dado muito im-
portante, ou seja, o nimero de criancas rurais que fre-
qlienta escolas urbanas ja é maior que o que freqlienta
escolas rurais (615 contra 596).Evidentemente, o siste-
ma de transporte é responsavel pela diferenga, devido aos
alunos de 53 a 82 séries que estudam na cidade; mas nas
quatro primeiras séries, os alunos de escolas urbanas ja
correspondem a 40% do total de alunos de 12 a 48
séries (394 em 990). Mais uma vez se evidencia a relativa
“urbaniza¢do” da crianga rural no tocante 3 escola, devi-
do a existéncia do sistema de transporte. Esta “‘urbani-
zagdo”’ constitui um dos aspectos mais interessantes
mostrados pelos dados: a atracdo pelo urbano, exacer-
bada pelas caracteristicas econdmicas da nossa socieda-
dade, e que ao nivel de escola corresponde a uma dife-
renga sensivel na qualidade de ensino 7 , vé-se atendida
pela possibilidade do transporte, fazendo com que mui-
tos pais enviem os filhos para estudar na cidade desde
a primeira série do 19 grau. O transporte aparece, assim,
como um acelerador do processo de esvaziamento da
escola rural, que ja ocorre pelo processo do desenvolvi-
mento em curso, colocando a questdo da necessidade
de avaliar sua influéncia, frente a politica de oferta de
escolarizagao no meio rural.

Alunos transportados

A investigacdo sobre os alunos transportados teve
o objetivo principal de levantar a “histéria” do trans-
porte na vida escolar da crianga rural, ou seja, verificar
até que ponto a hipdtese basica da pesquisa, de escolari-
zagdo rural até 33/43 séries e escolarizacdo urbana da
52 série em diante, correspondia 3 realidade de um muni-
cipio que oferece transporte escolar rural.

Para realizar tal investigacdo, foi escolhida uma
amostra de linhas de transporte, dentre as 28 linhas
operadas pela Prefeitura, nas quais se aplicava aos alunos
transportados um formulario simples contendo questdes
relativas a idade, série e periodo freqlientado e ao exer-
cicio de alguma atividade remunerada, “historico’” es-
colar com énfase no modo de transporte utilizado,

opinido sobre o transporte atual, profissio e grau de
escolaridade do pai.

Ao todo, foram investigadas 16 linhas exclusiva-
mente rurais, sendo entrevistados 208 alunos de 19
grau. Devido aos objetivos do trabalho, a amostra foi
maior entre os alunos da 53 a 82 séries (130 entrevistas).

A primeira caracteristica importante, e que foi o
objetivo basico da aplicagdo do questiondrio, refere-se
ao histérico dos alunos com relagdo ao transporte para
a escola. Para facilitar a andlise, foram imaginadas
quatro situagOes-tipo: 1) crianga gue sempre morou no
campo e sempre foi estudar na cidade com o transporte
da Prefeitura (reflete a influéncia do sistema de trans-
porte); 2} crianga que sempre morou no campo e fre-
qlentou escola rural a pé até certo nivel, dai passando
a frequentar escola urbana utilizando Onibus da Prefei-
tura (reflete o “padrdo” imaginado nas hipoteses deste
trabalho, de complementagdo ensino rural-ensino urba-
no); 3) crianga que sempre morou no campo e sé fre-
quentou escola rural (e que hoje € transportada para
escolas rurais); 4) crianca que morava na cidade e depois
foi morar no campo.

A tabela 3 resume os dados.

O primeiro dado importante refere-se a situagdo
tipo 1, de criangas rurais que sempre foram 3 cidade
estudar. Nesta situacdo estdo 76 criangas, cerca de 41%
do total entrevistado. Ha inclusive vérias criancas que
freqentam a 72 ou 83 séries e que nunca estudaram
no campo apesar de terem, sempre, ai morado. Nestes
casos, assim como nos outros da mesma situagdo-tipo,
torna-se clara a forca do transporte como elemento
viabilizador da ida a cidade em busca de uma escola
melhor. Analisando por grupo de séries, vé-se que dos
alunos de 23 a 48 séries, 39 em 59 (66%) sempre estu-
daram na cidade, enquanto dentre os de 53 a 82 séries,
37 em 126 (29%) estdo nesta condigdo. Este ultimo fato
pode estar mostrando que, a medida em que o sistema
de transporte se fixa, aumenta a preferéncia para ir a

7

Ver sobre o assunto: Cunha (1978); Fukui e Demartini

(1973); Molina {1983).

Tabela 3
Araraquara: historia de transporte para a escola dos alunos de 12 grau transportados, por periodo e série.
Situagdes — Tipo
Periodo Série 1
, | 1 v Total
Até 12 Até 23 Até 32 Até 43
28 a 48 39 3 3 6 - 2 6 59
Diurno
58 a 82 28 2 ) 3 24 24 3 22 106
Noturno 53 a 8 9 1 3 4 - - 3 20
NA 76 6 9 34 24 5 31 185
Total
% 411 3,2 49 18,4 13,0 2,7 |16,7 100,0
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cidade, uma vez que entre os mais jovens a porcentagem
dos que foram a cidade é maior.

A situagdo tipo 2, aventada nas hipoOteses bdsicas
do trabalho, também mostrou-se significativa. Do total
de entrevistados, 73 em 185 (39%) freqlientaram ao
menos a 13 série rural antes de passar a ir 3 cidade e
58 (31%) freqlientaram até a 33 ou 42 séries, caracteri-
zando o “padrdo” de complementacdo escola rural-es-
cola urbana, que é impossivel para a grande maioria das
criangas rurais que vivem em regides sem oferta de
transporte. Entre os alunos que freqlientam da 52 a
82 séries, 52 em 126 (41%) estdo neste Gltimo caso,
demonstrando a influéncia do transporte para o au-
mento do seu nivel de escolarizagao.

Quanto a situagdo tipo 3, a ocorréncia mostrou-se
baixissima (3% do total) pois a maioria dos entrevis-
tados freglienta da 53 a 83 séries e praticamente nao ha
oferta além da 4@ série na zona rural.

Quanto ao tipo 4, a incidéncia é mais significativa,
de 31 em 185 (17%), principalmente entre os alunos de
53 a 83 séries do periodo diurno, dado o grau relativa-
mente alto deste tipo de mobilidade entre os pais.

Para captar melhor a influéncia do transporte, fo-
ram selecionados, dentre os alunos entrevistados, aque-
les que sempre moraram na zona rural de Araraquara.
Percebeu-se entdo que, neste contingente de alunos, 55%
sempre foram estudar na cidade com Onibus da Prefei-
tura, enquanto 35,5% freqlientaram ao menos uma série
na zona rural antes de passar a estudar na cidade. Isto
mostra a importincia do transporte no municipio, o
fato dele estar se transformando em “tradigdo”.

Por outro lado, o cruzamento de outras caracteris-
ticas também mostrou dados interessantes. Isolando os
pais analfabetos, descobriu-se que parece ndo existir ne-
nhuma diferenga significativa no tocante ao histérico
dos filhos, ou seja, 44% dos filhos sempre foram a cidade
(contra 41% do total de entrevistados), e 37% fizeram
ao menos até a 12 série na zona rural para depois passa-
rem a ir a cidade {contra 39% do total de entrevistados).

Quanto as profissdes, o isolamento dos pais pro-
prietdrios mostrou que os filhos tém uma participagao
semelhante a geral na histdéria de transporte tipo 1
(41%), mas tém presenca maior no tipo 2 (51% contra
39%) provavelmente devido a relativa estabilidade dos
pais, o que dificulta o surgimento de casos tipo 4 (mu-
danca da cidade para 0 campo ou vice-versa).

Outro aspecto interessante diz respeito ao traba-
lho entre os alunos. A pesquisa mostrou que apenas 17%
dos alunos afirmam trabalhar sistematicamente (algumas
respostas ‘‘'ndo”’ devem camuflar trabalhos nao remune-
rados e ndo sistematicos de base familiar), sendo maior o
indice entre os alunos do periodo noturno e entre os
homens.

A profissdo e a escolaridade dos pais também fo-
ram investigadas, mesmo que de forma simplificada, pois
had vérios estudos que apontam a importancia do am-
biente e da perspectiva familiar na valoriza¢do/desvalori-
zacdo da escola {Cunha, 1977; Gouveia, 1976; Demar-
tini, 1980). A profissdo foi levantada utilizando uma
classificacdo sugerida por Fukui (1980), que utilizou
trés categorias de trabalho agricola: proprietario, arren-
datério/parceiro e trabalhador (qualificado e bracal).
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Observou-se ter sido dificil evitar certa confusdo entre
o termo ‘“proprietirio’” e a resposta dada por muitos
alunos de que a profissdo do pai era de “administrador”,
principaimente entre os alunos mais jovens. Desta forma,
os resultados precisam ser encarados com cuidado no
tocante a esta diferenciacdo. Considerou-se também atil
fazer a distingdo, mesmo que com certa dose de arbi-
trariedade, entre trabalhadores qualificados e ndo quali-
ficados. Assim, os resultados mostraram que a maioria
dos pais dos alunos transportados é de trabalhadores
(78%), havendo 17% de proprietarios, resultado um
pouco surpreendente, que pode ser um indicio de que
o transporte esta beneficiando as criangas rurais, inde-
pendententemente da situagdo sbcio-econdomica dos pais.

A escolaridade dos pais mostrou-se, conforme esperado,
basicamente “‘primaria’’ ou seja, 39% deles tém 4 anos de
escolaridade (14% sdo analfabetos). Finalizando, a ques-
tdo opinativa sobre o que o estudante faria caso o trans-
porte se interrompesse mostrou que a maioria (60%)
afirmou que abandonaria a escola, sendo que 28% afir-
maramgque utilizariam outros meios. Embora a decisdo ver-
dadeira caberia principalmente aos pais, a alta porcenta-
gem verificada (60%) aliada a idade dos alunos (a maio-
ria com mais de 11 anos), permite aceitar a hipotese de
que esta decisdo final ndo seria diferente da imaginada
pelos alunos.

Taubaté
Caracteristicas gerais do municipio

O municipio de Taubaté, localizado a cerca de
120 km de Sdo Paulo, tem 4rea de 6556m?. Sua popula-
¢do total era, em 1980 (IBGE, 1980}, de 169.265 habitan-
tes, sendo 7.854 (4,6%) na zona rural. Dentro do muni-
cipio, hd um distrito — Quiririm — que abriga 3,8% da
populacdo urbana e 34,3% da populacdo rural. A popula-
¢do rural em idade escolar era de 1.741 criangas (22,2%
do total). Dentre a populagdo rural, o indice de alfabe-
tizagdo era de 62,9%, o nimero de anos de estudo era .
de 4,58. Analogamente a Araraquara, a populac¢do rural
decaiu muito entre 1960 e 1980 (39%).

No tocante as atividades bésicas do municfpio,
Taubaté tinha em 1980 (IBGE) uma populagdo econo-
micamente ativa de 61.928 pessoas (37% do total),
estando 4,2% alocada no setor primério, 45% no secun-
dario e 48% no tercidrio. Trata-se, portanto, de um mu-
nicfpio mais industrializado do que Araraquara. A ren-
da média era em 1980 de 3,3 saldrio minimos, e o coe-
ficiente de mortalidade infantil de 33,5 por mil nascidos
vivos (SEADE, 81). A populac3o ativa no setor primdrio
¢é apenas de 4%, pois a atividade rural bésica é a pecuéria
(ao contrdrio de Araraquara), correspondente a 57% dos
estabelecimentos e 76% da drea. As terras, em sua maio-
ria sdo propriedade do produtor (85% dos estabelecimen-
tos), havendo pequena parcela de arrendamento (12%
dos estabelecimentos) e participagdo praticamente nula
das parcerias. A propriedade média era de 111 ha, ndo
existindo propriedades maiores do que 2.000 ha.

Com relacdo ao pessoal ocupado na agricultura ha-
via, em 1980, 2.461 pessoas, das quais 37,6% proprieta-
rios ou membros ndo remunerados da familia, 49,7% de
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trabalhadores permanentes, 12,1% de trabalhadores tem-
porérios, 0,2% de parceiros e 0,3% de “outros”.

A drea ocupada pelas pastagens correspondia, em
1980 ® , a 63% da area do municipio, devido & impor-
tdncia da pecudria, e, ao contrario de Araraquara, esta
situacdo ndo tem mudado muito desde 1970.

Resumindo, poderiamos dizer que o municipio de
Taubaté, em sua area rural, apresenta uma economia ba-
seada no leite e no arroz, com estabelecimentos de area
média relativamente pequena (111 ha) e, em sua maioria,
de propriedade do produtor..Os trabathadores permanen-
tes constituem a principal &,tegoria dentre o pessoal ocu-
pado (50%), ao lado dos proprietdrios e suas famflias
(38%).

Educagdo rural

Segundo a Delegacia de Ensino de Taubaté, havia,
em 1984, 44 escolas rurais em funcionamento, com 980
alunos de 12 a 42 séries. A distdncia média das escolas a
sede do municipio é de 17,6 km, sendo a minima 6 km
e maxima 35 km. O ensino rural, nos Gltimos anos, tam-
bém vam passando por um processo de esvaziamento gra-
dativo. As matriculas em zona rural (das redes estadual
e municipal), cairam de 1712 em 1978 para 1063 em
1984 (38%).

Acessibilidade dos alunos

A acessibilidade das criancgas rurais ao ensino de
grau, devido a inexisténcia de transporte escolar rural
no municipio, foi medida por processo indireto, anali-
sando as distdncias que separam os habitantes rurais da
sede do municipio, e suas condi¢des de locomogdo. Ini-
cialmente, temos que o sistema de transporte publico do

10

municipio, operado pela empresa “ABC Turismo", aten-
de parte reduzida da zona rural. Percorre, na realidade,
regides em processo de urbanizacdo e aquelas onde estdo
situadas as indGstrias mais distantes da cidade, regides
que, pela demanda, justificam a operagdo comercial. H4
apenas quatro linhas ndo exclusivamente urbanas, o que
impede as criangas de irem as escolas rurais muito dis-
tantes ou as escolas yrbanas.

Uma das maneiras de visualizar a oferta de trans-
porte na zona rural é entdo, a de estimar a drea cober-
ta por esta oferta e, em conseqliéncia, a area ndo cober-
ta. Assim, locando as quatro rotas no mapa do munici-
pio, e adotando como &rea de influéncia da linha uma
envoltéria com dois quildmetros em todas as diregoes
(distancia assumida como possivel de andar a pé) pode-
se verificar que a drea ndo atendida pelo transporte co-
letivo da cidade corresponde a aproximadamente 70%
da area do municipio e a 90% da drea rural.

Por outro lado, a andlise da localizagdo das escolas
rurais e da clientela pode dar uma nog¢ao do grau de di-
ficuldade encontrado no acesso a cidade quando dese-
jado (caso da 52 a 89 séries). Para obter esta estimativa
(na falta de dados mais preciosos), assumimos que os alu-
nos de uma determinada escola rural estdo a uma distan-
cia média da sede do municipio igual a distancia da proé-
pria escola a sede. Partindo deste principio, construimos
uma tabela que conjuga a distribuicdo das escolas a sede
com o nimero de alunos de cada escola, derivando dai a
visao de distdncia relativa a ser vencida pelas criang¢as no
caso de deslocamento: os dados mostraram entdo que

8 Dados obtidos a partir de, consulta aos arquivos do Instituto

de Economia Agricola da Secretaria de Agricultura.

Tabela 4
Araraquara e Taubaté — Modos de Transportes das Professoras Rurais
Araraquara Taubaté
Modo de Transporte
NA % NA _ %
veiculo préprio 9 50,0 7 46,7
6nibus regular/trem 2 11,2 4 26,7
6nibus escolar 1 5,6 — -
aluguel (perua) 3 16,6 — —
carona — - 2 13,3
outros préprio + 6nibus 1 - 2 13,3
préprio + Onibus + charrete 1 — - 13.3
veiculo da usina 1 16,6 - -
total 18 100,0 15 100,0

Transporte, escolarizacdo e politica educacional rural
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81% das criancgas estdo a mais de 10km dacidade, 39% es-
tao a mais de 20 km e 18% a mais de 30 km. Isto signi-
fica, salvo na possibilidade {minoritaria) de uso de trans-
porte publico, a necessidade de providenciar transporte
privado ou entdo empreender caminhadas de horas de
duragdo. A consequéncia é Obvia, no sentido do ndo
prosseguimento dos estudos apés a 42 série do 12 grau.

AS PROFESSORAS RURAIS

A situacdo das professoras rurais foi analisada prin-
cialmente sob o ponto de vista do seu deslocamento ca-
sa-trabalho, e da sua visdo geral da problemaética do en-
sino rural. Foram entrevistadas ao todo 33 professoras,
sendo 18 em Araraquara {num universo de 35) e 15 em
Taubaté (num universo de 44).

No tocante as caracteristicas sdcio-econdmicas,
sdo casadas 78% das professoras de Araraquara e 73%
de Taubaté, sendo que respectivamente 66% e 60% tém
curso universitdrio, uma qualificagdo superior 3 exigida
para o desempenho da fun¢do, mas importante para me-
lhoria da remuneracdo. Com relacdo & renda individual,
72% das professoras de Araragquara e 60% das de Taubaté
ndo tém outro emprego remunerado, fazendo com que
sua renda basica seja aquela tipica da professora rural
do Estado de Sdo Paulo, de cerca de Cr$ 300.000 no se-
gundo semestre de 1984. Das professoras com outro em-
prego, todas lecionam em outras escolas, praticamente
dobrando sua renda.

Quanto 3 sua locomocgdo diaria, verificou-se que
50% em Araraquara e 46,7% em Taubaté utilizam vei-
culo préprio. Héd vérios casos de revezamento nesta utili-
zacdo, bem como alguns casos de uso de transporte pu-
blico ou de sistemas mistos. A tabela 4 mostra os dados.

A distancia percorrida entre a casa e o trabalho é
de 18,4 km em Araraquara e 15,9 km em Taubaté, o
que significa meia hora de deslocamento em verculo pré-
prio e uma hora em transporte coletivo. Quanto aos gas-
tos em tranportes, a pesquisa mostrou que, em novem-
bro de 1984, as professoras estavam gastando, em média,
23% e 16% da renda média em Araraquara e Taubaté
respectivamente, havendo vérios casos de comprometi-
mentos muito superiores. E importante lembrar que o
-célculo estd subestimado no tocante ao custo do veicu-
lo préprio, pois s6 foi computado o gasto direto com
combustivel, e que sendo o calculo geral feito para no-
vembro de 1984, o valor médio do segundo semestre
deste ano ¢ inferior, uma vez que os salérios estavam
vigindo desde agosto e o preco dos transportes foram
reajustados no periodo. De qualquer forma, é um com-
prometimento muito elevado que sO encontra explica-
¢do no fato da maioria das professoras ser casada e ter
portanto rendas externas ao sistema educacional.

A tabela 5 mostra os dados gerais.

No que se refere as questBes opinativas, o saldrio
e o transporte aparecem como os dois maiores problemas
enfrentados pela professora rural, em ambas as cidades,
sendo também citados a multiseriagdo e o "‘isolamento’’
do ensino rural. Quanto aos alunos, a muitiseriacdo, a
alimentacgdo, a falta de amparo, a instrucdo dos pais e a
distancia, foram citados como os maiores problemas pa-
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Tabela 5
Araraquara e Taubaté: gastos das professoras rurais
com transporte, em relacdo a renda individual —
novembro de 1984

Classe de Gastos Professoras
% sobre a renda
individual Araraquara Taubaté Total
0-10 5 8 13
11 -20 2 4 6
21 -30 4 — 4
31 -40 3 2 5
41 - 50 2 — 2
mais de 50 2 1 3
Total 18 15 33

ra o seu bom desempenho. No tocante ds causas de eva-
sd0, a resposta foi praticamente unanime em torno da
mobilidade dos pais e da necessidade de trabalhar. O
mesmo aconteceu com a opiniao sobre a influéncia do
transporte no nivel de escolarizagdo, embora tenha havi-
do ressalvas sobre a| relatividade da solugao, frente a
condigao sécio-econdmica dos alunos e suas expectativas
frente a escola.

CONCLUSOES

Transporte e nivel de escolarizagdo

Acreditamos que os dados mostraram a importancia
das condi¢Ges de deslocamento de alunos e professoras
no nivel do ensino e da escolarizacio.

As professoras rurais, na falta de auxilio transpor-
te, dispendem em média cerca de 20% de sua renda com
o transporte, devendo vencer distancias de ordem de 16
a 18 km. Devido ao sistema de pontuagcdo na carreira,
a liberdade de escolha é limitada e a professora vé-se
freqlientemente obrigada a lecionar em locais de dificil
acesso. A dificuldade da locomocdo, aliada as condicGes
das estradas (em épocas de chuva) e aos problemas do
ensino rural (multiseriagdo; material pedagagico, desnu-
tricdo, desinteresse) fazem com que seu trabalho seja
muito prejudicado, como ja foi verificado em outros es-
tudos. (Fukui e Damartini, 1978).

Da parte dos alunos, a importancia do transporte ¢
verificada pela andlise de um caso real de transporte
(Araraquara): sdo transportadas diariamente 615 crian-
¢as rurais, das quais 221 (36%) vdo a cidade freqientar
da 59 a 83 séries, situacdo imposs fvel na auséncia de meios
regulares de transporte. Além disto, & maioria (60%) afir-
ma que abandonaria o estudo caso ndo houvesse mais
transporte e uma porcentagem pequena (17%) afirma
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trabalhar sistematicamente, o que é um indicio da im-
portancia que os pais estdo atribuindo i escolarizagdo dos
seus filhos, dentro de um contexto sécio-econémico
sabidamente adverso.

Outro aspecto importante refere-se ao historico do
transporte para a escola: 41% dos alunos sempre foram a
cidade estudar utilizando o dnibus da Prefeitura, en-
quanto 39% fizeram ao menos uma série na zona rural
antes de passar a ir 3 cidade. Mais ainda, dentre os alunos
que sempre moraram na zona rural de Araraquara, a
importdncia do transporte é mais acentuada: 55% sem-
pre foram a cidade estudar utilizando o transporte oficial,
o que demonstra a importdncia que o sistema vai assu-
mindo no municipio 3 medida em que se fixa. Esta im-
portincia, aliada aos dados de diminuicdo das matricu-
las rurais, mostra entdo que o transporte estd aceleran-
do o esvaziamento do ensino rural a partir do momento
em que oferece oportunidade aos pais de enviarem seus
filhos a cidade, onde a escola é considerada melhor.

A profissio dos pais dos alunos transportados
(78% de trabalhadores) mostra outro aspecto interessan-
te, de que o transporte parece estar beneficiando indis-
tintamente todos os moradores do campo e ndo apenas
os proprietdrios.

Por outro lado, o caso de Taubaté mostra uma si-
tuagcdo oposta: ndo ha transporte escolar e o transporte
coletivo deixa a descoberto 90% da &rea rural do munici-
pio. Isto permite supor que a maioria das criangas rurais,
devido a condigdo sécio-econémica dos pais, ndo tem
meios de ir a cidade prosseguir os estudos além da 42
série do 19 grau, o que ¢ reforcado pelo fato de que 81%
delas moram a mais de 10 km da sede do municipio.

Transporte e dindmica rural

O processo do exddo rural é generalizado no Bra-
sil, levando ao esvaziamento progresivo do ensino rural:
em nosso Estado, as matriculas nas escolas isoladas do
19 grau diminuiram 21% entre 1976 e 1981, sendo que,
no mesmo periodo, o nimero de alunos por classe nestas
escolas passou de 20,6 para 18,7. Tanto Taubaté quanto
Araraquara tém vivido o mesmo processo mas neste Ulti-
mo caso o efeito do transporte é crucial: a queda maior
no ensino rural, a partir de 1980, coincide com o amadu-
recimento do sistema de transporte escolar no municipio,
gue contribui assim para a aceleracdo deste esvaziamento.
Ndo se trata de qualificar este efeito de “bom’’ ou ““mau’’
mas de percebé-lo e considerd-lo nas anélises de politi-
ca educacional rural (item seguinte): em 1984, o nime-
ro de criangas rurais de Araraquara estudando na cidade
ou em nucleos rurais (615) j& era maior que o nimero
estudando no campo (596).

No caso do Estado de S50 Paulo como um todo,
percebe-se um aumento significativo dos alunos trans-
portados {41%) e dos municipios atendidos {20%) entre
1981 e 1984, demonstrando que o transporte escolar estd
em crescimento. No entanto, devido & impossibilidade de
isolar dentre os alunos atendidos aqueles moradores em
zona rural®, ndo se pode aferir a extensdo do aumento
no tocante as criancas rurais. De qualquer maneira, ape-
sar de sua abrangéncia espacial, o nimero de alunos
transportados recentemente — cerca de 80.000 — é pe-
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queno se comparado a populagdo rural em idade escolar
(7 aos 14 anos) no Estado (cerca de 500.000 em 1983,
segundo o IBGE).

Por outro lado, observa-se que a operagdo de trans-
porte escolar é bastante diferenciada entre as regies do
Estado, havendo claramente ligagdo entre o nivel sdcio-
econdmico e a quantidade de alunos transportados, além
de fatores de ordem politica (pressdo popular) e de nivel
de conscientizagdo.

Transporte e politica educacional

Todas estas guestes remetem-nos a outro nivel
da discussdo, que também faz parte das nossas preocupa-
¢des, e que é o nivel pratico da politica educacional em
nosso Estado. Tornando-se claro o processo de esvazia-
mento do ensino rural e o fator indutor do transporte,
acelerando este esvaziamento, como pensar em politi-
ca educacional para as criangas rurais? Como dimensio-
nar a oferta de ensino rural e, mais importante, como
determinar sua distribuicdo espacial?

Apesar de toda a importdncia que lhe atribuimos
nesta discussdao de politica educacional, o transporte
ndo pode ser visto isoladamente daquilo que esta por trds
do éxodo rural, e que se refere basicamente & interacdo
de dois processos concomitantes, da urbanizacdo acelera-
da e de modernizagdo agricola, na visdo dialética de Pe-
reira de Queiroz (1978). Mais especificamente, é preciso
considerar claramente a ‘‘dindmica’’ das transformagdes
capitalistas no campo paulista, que alteraram a proprie-
dade fundidria e a estrutura da mdo-de-obra e da popula-
¢do agricola, detalhadamente analisadas no estudo de
Neves (1981). E neste sentido, inclusive, que a proposta
pedagogica ‘‘ruralista” do ensino rural, como “fixador
do homem no campo’ assume contornos de ‘‘romantis-
mo”’ ou de ideologia propriamente dita, no sentido co-
mentado por Molina (1983).

Assim, as transformacgdes sociais e econdmicas do
campo altera, as vezes profundamente, o comportamen-
to, as expectativas, o local de moradia e trabalho, e as
possibilidades de enfrentar os custos de escolarizagdo da
populagdo rural e da populacdo agricola'® alterando
conseqiientemente o sistema de transporte, necessario a
cada situacgdo.

Em fung¢do do exposto, é a rigor impossivel mon-
tar esquemas rigidos de transporte, devendo todo estu-
do ser por natureza flexivel e temporério. No entanto,
para efeito dos raciocinios pretendidos aqui sobre poli-
tica educacional, é imprescindivel fazer um ‘‘corte’’ no
tempo e “‘congelar’’ parcialmente toda esta dindmica, pa-
ra viabilizar um minimo de hipdteses operacionais.

Acreditamos haver algumas hipd6teses bésicas, que
nos podem ajudar na condugdo do raciocinio. Em pri-
meiro lugar, a situagdo atual. Permanecendo como est4,

10 N . . .
Populagdo para a qual a atividade agricola é a principal fon-
te de sustento, morando ou ndo na zona rural.

® Os dados estdo descentralizados a nivel de Divisdo Regional

de Ensino e de municipios.
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o ensino rural tende a um esvaziamento progressivo (que
deverd encontrar um limite, conforme salientado por Ne-
ves, 1981) com a diminuicdo global do nimero de alu-
nos e do nimero médio de criangas por classe, o que aca-
ba determinando a desativacdo de escolas com numero
pequeno de alunos. Este fato, além de seus problemas
intrinsecos, tem uma conseqiiéncia grave para aquelas
criangas que perdem a escola antes existente, ficando ain-
da mais isoladas do que ja estavam. Nos locais em que hd
oferta de transporte regular, este esvaziamento tende a se
acelerar, transferindo a clientela ““natural” do ensino ru-
ral para as escolas urbanas. E preciso, portanto conside-
rar ambos os processos na andlise da questdo. Proseguin-
do entdo no raciocinio, imaginemos trés situacdes basi-
cas, todas determinadas pelo posicionamento do Estado
frente ao problema: a primeira, de ‘‘nada a fazer”, ou
seja, deixar o processo atual ocorrer livremente; a segun-
da, de “bloqueio” do esvaziamento adicional causado
pelo transporte; e a terceira, de reordenagdo espacial da
oferta do ensino rural. A primeira hip6tese significaria
prosseguir no esvaziamento geral do ensino rural, com
a desativacdo gradativa das escolas isoladas, até um limite
minimo, sendo os alunos paulatinamente transferido pa-
ra as escolas urbanas. Sob o ponto de vista educativo,
tenderia a desaparecer a multiseriagdo, as criangas rurais
frequientando escolas urbanas com melhores condigGes
de ensino. Quanto ao transporte, haveria duas conse-
gliéncias importantes: a primeira, da minimiza¢cdo do
problema do deslocamento das professoras e a segunda,
do aumento (ou surgimento) de grandes ‘‘momentos de
transportes’, ou seja, a necessidade de deslocar grandes
quantidades de criangas a grandes distdncias. Todos os
municipios teriam de implantar e operar sistemas seme-
Ihantes ao de Araraquara, com linhas de transporte es-
colar que levassem as criangas do campo 3 cidade, em va-
rios horarios. Sob o ponto de vista estritamente logistico
de transportes, esta € uma operacdo mais ficil do que
aquelas criadas nas outras hipdteses aventadas, pois todo
o custo de operagdo poderia estar baseado nma cidade, o
que permitiria, na maioria dos casos, uma economia sig-
nificativa.

A segunda hipotese implica necessariamente
num zoneamento escolar rigoroso, por meio do qual a
crianca rural seria obrigada a freqlentar escolas rurais de
12 a 43 séries, passando a ser transportada para a cidade
somente a partir da 53 série. Seria ‘‘cristalizado”, portan-
to, o modelo de complementariedade entre ensino rural e
ensino urbano, cada um responsdvel por quatro séries,
revertendo a tendéncia atual de aceleracdo do esvazia-
mento do ensino rural pelo transporte. O esvaziamento
“econdmico’’, no entanto, permanece, sendo maior ou
menor em fungdo do prdprio processo de desenvolvimen-
to da economia e o conseqiente comportamento da po-
pulacdo agricola. Esta hipOtese apresenta, no entanto,
umasérie de conseqiiéncias e problemas importantes. Em
primeiro lugar, hd o problema da oferta educacional. A
obrigatoriedade de freqliéncia as escolas rurais traria a
necessidade de ‘‘recompor’’ a oferta do ensino rural, rea-
tivando escolas desativadas no processo de esvaziamento
do campo. Além disso, a nova oferta precisaria ser tal
gue permitisse 0 acesso a pé das criancas, de modo a ndo
trazer a necessidade de transporte intra-rural, a ndo ser
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que se optasse pela oferta parcial, criando conseqiiente-
mente este tipo de transporte. Em segundo lugar, hd o
problema politico, de negar um direito adquirido pelos
pais que hoje enviam seus filhos para estudar na cidade
desde as primeiras séries do 19 grau e cujo nimero, con-
forme visto em Araraquara, tende inclusive a aumentar.
Isto vem colocar uma questao delicada, relativa ao direi-
to que o cidadio tem de pleitear o uso de um servigo
publico, sem descriminagdo: se existe oferta de transpor-
te, e se a escola urbana é considerada melhor (e ela efeti-
vamente o é), o direito ao uso deste sistema pode ser ne-
gado parcialmente aos habitantes do campo? O problema
é agravado por outro lado, relativo ao nivel do ensino: o
zoneamento rigoroso e a conseqliente obrigatoriedade de
frequentar escolas rurais pressupdes a oferta do mesmo
nivel de ensino em todas as unidades do sistema (urbanas
e rurais), o que é evidentemente impossivel, ao menos a
curto prazo. Do outro lado da questdo, ou seja, do ponto
de vista do servico publico, ndo se pode deixar de assi-
nalar que o direito ao seu uso ndo pode ser visto em ter-
mos absolutos, quer dizer, ele ndo pode ser encaminhado
para atender a interesses meramente individuais, como
por exemplo, buscar e entregar o aluno em casa, ou mu-
dar a rota porque o pai s6 aceita o filho matriculado em
uma determinada escola' . A fronteira entre o que é di-
reito do cidaddo e dever do Estado torna-se assim difi-
cil de delinear. Em terceiro lugar, hd o problema de nao
alteracdo das condicdes de deslocamento das professoras
rurais, que precisariam continuar a ir 3o campo. Sendo
este problema, conforme visto, um dos mais graves para o
funcionamento do ensinb rural, a solugdo prevista nesta
hip6tese ndo poderia deixar de considerar algum tipo de
auxilio para o deslocamento das professoras. Este auxi-
lio pode vir tanto na forma de um adicional de salério,
guanto de um adicional especifico do transporte, calcu-
lado caso a caso.

A terceira hipdtese bdsica, de reordenacdo da ofer-
ta do ensino rural, tem também conseqliéncias graves
que precisam ser analisadas com cuidado. Devido ao jé
comentado esvaziamento do ensino rural, professores e
técnicos da Secretaria de Educacdo tém debatido intensa-
mente esta reordenacdo, denominada na concepgdo mais
comum, como de ‘‘nucleacdo’” das escolas rurais. No Fo-
rum de Educagdo Rural do Estado de Sdo Paulo, realiza-
do em agosto de 1984, esta foi uma das propostas e rein-
vindicacGes mais universais, constando praticamente dos
documentos de todas as DivisGes Regionais de Ensino.
H4, no entanto, vérios tipos possiveis de nucleagdo, cada
um com conseqgliéncias pedagogicas e praticas em termos
de transporte, e a anélise de cada um isoladamente é im-
portante para se compreender esta conseqéncias. Inicial-
mente, o tipo mais "“brando’’ de nucleagdo € o que apenas
ordena escolas isoladas de uma certa regido, em torno de
um centro e de uma autoridade (por exemplo, um dire-
tor) cuja fungdo passa a ser a de um coordenador dos ser-
vigos gerais; é, portanto, uma nucelacdo basicamente ad-
ministrativa, que ndo altera adistribuigdo espacial da ofer-
ta, ndo acaba com a multiseriagdo e ndo cria novas neces-

1 Este problema estd acontecendo em Araraguara, conforme
relato do Departamento de Educagdo e Cultura,
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sidades de transporte {(no maximo algum transporte ligado
a distribuicdo de merenda, a supervisdo). Esta proposta,
portanto, contém no maximo um potencial para uma nu-
cleagdo mais radical, a ser feita em prazo mais longo. O
segundo tipo de nucleagdo é aquele em gue, mantendo-
se a oferta basica de escolas isoladas, privilegia-se uma
delas, a “escola-nucleo” melhorando seu equipamento
e ofertando & segunda parte do 19 grau (53 a 82 séries).
Em termos pedagbgicos, mantém-se a multiseriacdo da
12 a 49 série nas escolas isoladas, havendo possibilidades
de melhoria apenas na escola-ntcleo. Sob o ponto de vis-
ta de transporte, ocorrem dois fatos bésicos: em primeiro
lugar, mantém-se a ncessidade de deslocamento dos pro-
fessores das unidades isoladas e os problemas decorren-
tes e, em segundo lugar, viabiliza-se a continuidade da
escolarizagio até a 82 série na propria zona rural, crian-
do um ““momento de transporte’” que precisa ser atendi-
do. As criancas da zona rural, que moram na regido de
influéncia neste nacleo, poderiam prosseguir os estudos
da 52 a 82 série na escola-nlcleo, desde que houvesse
algum tipo de transporte intra-rural. Devido ao fortaleci-
mento do nicleo, aumentaria o niOmero de professores e
funciondrios trabalhando, o que poderia levar -a implan-
tagdo de algum esquema de transporte entre a cidade e 0
campo. Os dois sistemas de transporte, intra-rural e ci-
dade-campo, poderiam ter algum nivel de integracdo que
reduzisse os custos gerais, embora o espago geografico
de circulagdo seja diverso, e os sistemas sejam operados
em grande parte no mesmo horario, o que traria pro-
blemas a 16gica da operagdo, que se refletiria nos custos.

O terceiro tipo de nucleagdo, seria o mais radical
de todos, semelhante ao que foi experimentado no Rio
Grande do Sul, em que algumas escolas isoladas sdo desa-
tivadas, mantendo-se como ntcleo, com melhores ins-
talagOes e uma ou mais classes para cada série. Em ter-
mos educacionais, a eliminagdo da multiseriagdo seria a
grande vantagem, além da possibilidade global de ofere-
cer um ensino de melhor qualidade. No tocante aos
transportes, ocorrem basicamente dois fatos muito im-
portantes: em primeiro lugar, desaparecer amultiplicidade
de destinos dos professores rurais, passando a escola-nu-
cleo a ser o destino comum, para eles e para os demais
funciondrios; em segundo lugar, a centralizacdo radical,
se por um lado facilita o acesso de professores e funcio-
narios, cria para os alunos ‘momentos de transporte’’
elevados, ou seja, obriga as criancas a encontrar um meio
de transporte que as leve até a escola nicleo, num per-
curso que normalmente ¢é feito a pé. Surge, novamente, a
necessidade de transporte intra-rural (alunos) e extra-
rural (professores e funciondrios) que, conforme salienta-
do atrds, podem ser compatibilizados operacionalmen-
te até certo nivel.

Por outro lado, é necessdrio observar outro aspecto
da questdo e lembrar que a simulacdo de hip6tese de
oferta educacional e transporte rural precisa levar em
consideragdo as especificidades regionais e locais. O éxo-
do rural e a transformagdo tecnoldgica e da propriedade
no campo s3o processos universais para o Estado de Sdo
Paulo {e até certo ponto para o Brasil) mas tém pecu-
liaridades localizada, de regido para regido. Paralelamente,
as condigGes materiais do municipio (recursos, veicu-
los) e das estradas, aliadas a distribuigdo geogréfica da
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populagdo rural, levam a cendrio diferentes que implicam
em sistemas de transportes diferentes. Assim, é perfeita-
mente possivel que num estudo global para o Estado de
S3o Paulo fosse recomenddvel aplicar vdrios tipos de nu-
cleagdo, ao lado do reforgo das escolas isoladas de algu-
mas regifes, mantendo o padrdo “ruralista” da oferta
educacional.

Finalmente, é preciso atentar para o fato de que
todas as hipéteses aventadas apresentam custos divi-
didos em dois grandes grupos, o primeiro relativo aos
prédios escolares {reforma, construgdo, adaptacdo) e o
segundo relativo ao sistema de transporte, e que o cél-
culo destes custos é perfeitamente possivel uma vez deli-
neada a hip6tese de oferta de ensino.

Transporte e Organizagado do Estado

Torna-se evidente, a partir das hipateses feitas, que
é necesséria uma articulagdo adequada dos vdrios 6rgdos
estatais envolvidos na questdo, para que se efetive uma
politica educacional em zona rural que leve em conside-
ragdo as condicGes de deslocamento dos alunos, profes-
sores e supervisores.

Como ja foi visto, o transporte escolar rural em
S3o Paulo é promovido pelos municipios, e auxiliado fi-
nanceiramente, de forma parcial, pelo Estado. Apesar do
aumento constante do niumero de alunos atendidos e da
crescente importancia do programa, ha falhas e lacunas
gue precisam ser eliminadas numa fase mais avangada do
processo, que se pretende atingir! 2.

O obijetivo final é a de um corpo de regulamenta-
¢cdes e procedimentos que leva ao célculo dos custos reais
do transporte e conseqiientemente a distribui¢do justa
das verbas disponiveis, a0 mesmo tempo em que fiscalize
a prestacdo de servicos de transporte escolar rural pelas
Prefeituras. Isto pressupGe também um aparelhamento
técnico do Estado, no sentido de ter pessoal treinado e
dedicado ao programa, que seja veiculador de técnicas
de organizacdo de sistemas de transporte e concentrador
de informagOes gerais que permitam a avaliagdo perma-
nente do sistema. No entanto, isto nao significa a centra-
lizacdo das decisOes mas ao contrario, a garantia da des-
centralizacdo que respeita as pecualiaridades regionais e
municipais.

Por outro lado, qualquer politica de ensino rural
nos moldes aqui discutidos envolve a necessidade de ar-
ticulagdo do Estado para promover as vagas necessarias, 0
que significa um estudo global de construgdes, adapta-
¢Oes e reaproveitamento de prédios escolares.

A garantia da trafegabilidade das estradas, é funda-
mental, uma vez que em época de chuva muitos profes-
sores ndo conseguem chegar ao seu destino. Esta decisdo
envolve, portanto, a necessidade de incluir, nos planos de
estradas vicinais, o "‘escoamento’’ da demanda escolar, e
ndo apenas da demanda agricola.

Finalmente, o sistema pressupde a discussdo com a
comunidade interessada, na busca de solugGes compati-

- |
12 Assunto analisado em outro trabalho (interno) da Associacdo

de Estudos de Transportes — “‘Custos do Transporte Escolar
Rural no Estado de Sdo Paulo — preliminar’’ — Janeiro/1985.
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veis com suas necessidades, podendo inclusive gerar si-
tuacGes mistas de transporte que reduzam 0O custo uni-
tério. A formulagdo clara de uma politica educacional no
campo, aliada a criatividade, a anélise cuidadosa dos cus-
tos e a articulagdo dos Grgdos estatais entre si e com a
populagdo, levara certamente & montagem de estruturas
vidveis econdmica e operacionalmente, que contribuam
para a democratizacdo do acesso 3 escola entre as crian-
¢as rurais.
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