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RESUMO

As despesas com transporte sdo o segundo maior item de gasto das familias no Brasil e, no Rio
de Janeiro, o peso do gasto com transporte urbano é relativamente alto. Além disso, 0 acesso
aos principais transportes ndo ocorre da mesma forma para todos os trabalhadores. Portanto,
objetiva-se indicar as principais diferencas de despesas em transporte para os trabalhadores
formais e os informais.

Para tanto, com base nos dados da POF/IBGE de 2017-2018 é realizada uma analise descritiva
das despesas com transporte publico e privado na regido metropolitana do Rio de Janeiro para
chefes de familias que séo trabalhadores formais e informais. Com o intuito de detalhar os
resultados, realiza-se a mesma investigacdo separando os trabalhadores por faixa de renda,
sexo, intervalo de idade e nivel de escolaridade.

Verifica-se que os dispéndios médios urbanos e privados em transporte dos trabalhadores
formais séo, em geral, maiores do que aqueles realizados pelos empregados informais e cresce
conforme aumenta o nivel de despesas do individuo. Ademais, o peso do gasto em transporte
no orcamento das familias aponta para resultados diferentes em relacdo ao transporte urbano e

privado, com maior peso do gasto privado para os formais e urbano para os informais.

Palavras-chave: Mobilidade urbana; Mercado de trabalho; Capacidade de pagamento;
Despesas com transporte; Informalidade.



ABSTRACT

Transport expenses are the second highest expenditures in brazilian households and the share
of expenditures with transport in Rio de Janeiro are relatively high. However, it is known that
the access for the main urban and private transports does not occur in the same way for the
work-people. Thus, the objective of this paper is to show the main differences between transport
expenditures for formal and informal workers.

In this way, with the research data available on IBGE, it’s possible to present workers spending
in transport on differents sets on Rio de Janeiro, as urban and private expenditures, and
following the separation between formal and informal workers. In order to show more details,
the same investigation for workers by sex, age and education.

It is notorious that the urban and private transport expenses performed by formal workers is
higher than the informal workers expenditure, in general. It can also be seen that the transport
expenditures rise in the same direction of the total individual’s expenses. Furthermore, the share
of transport expenditure denotes opposite directions for urban and private expenditures,

pointing to a better situation for formal employees.

Keywords: Urban mobility; Labor market; Affordability; Transport Expenditures; Work

Informality
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1 INTRODUCAO

O acesso a atividades importantes para o cotidiano, como educacéo, saude, trabalho
e cultura, esta conectado ao funcionamento e ao uso de um sistema de transportes. Porém, é
importante ressaltar que esse acesso ndo ocorre da mesma forma para todos os habitantes de
um centro regional por inumeros motivos. Ha o entendimento de que questdes monetérias,
de tempo de deslocamento, de seguranca, entre outras razdes, Sdo responsaveis por lacunas
no acesso ao transporte ao dificultarem a relacdo do passageiro com esse sistema.

Esse trabalho busca focar nas dificuldades monetérias, analisadas a partir do conceito
de capacidade de pagamento (affordability), que relaciona as despesas em transporte com o
orcamento das familias. A partir de entdo, é pertinente a construcao de uma métrica conceitual
para o entendimento da forma como a utilizacdo dos meios de transporte pelos passageiros é
afetada por questdes monetarias, seja pelo alto nivel de despesas, seja pela baixa renda
familiar. E compreendido, dessa maneira, que a capacidade de pagamento ¢ ilustrada a partir
da capacidade do individuo de realizar percursos essenciais sem que a renda seja
comprometida a ponto de reduzir o envolvimento em outras atividades necessarias
(GANDELMAN; SEREBRISKY; SUAREZ-ALEMAN, 2019).

Além disso, entende-se que a capacidade de pagamento e 0 mercado de trabalho sdo
temas estreitamente relacionados e a interseccdo entre ambos se da tanto a partir do nivel de
participacdo no mercado de trabalho, quanto pela inser¢cdo no mercado de trabalho. Para o
primeiro caso, 0s custos de deslocamento funcionam como entrave decisério da opcdo de
exercer ou buscar um emprego e, para o segundo, distintos tipos de trabalho deixam de valer
a pena para o trabalhador devido aos mesmos custos e a inser¢do informal mostra-se como
saida (CARUSI; PERO; MIHESSEN, 2015). Essa opcdo pela informalidade associa-se a
salarios inferiores e pode estar vinculada a um problema de capacidade de pagamento.

Como apontam Bernardinis e Pavelski (2018), a capital do Rio de Janeiro, quando
comparada a outras capitais, apresenta valores médios relativamente baixos de gastos em
transporte em relacdo a renda. Para tal, os autores apresentam o indice elaborado pela
Economic commission for Latin America and the Caribbean (ECLAC), que aponta a razéo
entre o nimero fixo de cinquenta vezes a tarifa do transporte publico e o salario minimo, e
traz o resultado de 14% para o Rio de Janeiro. Ainda assim, uma vez que a ocorréncia de
problemas de capacidade de pagamento nédo € igualmente distribuida por toda a populacéo,
distintos aspectos indicam que os trabalhadores informais sofrem mais com essa situacao.

Segundo o relatorio da Firjan, os dados de tempo de deslocamento dos trabalhadores na regido
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metropolitana do Rio de Janeiro, que, ao demonstrarem que os formais realizam na média
tanto deslocamentos maiores quanto distribuidos de modo mais normalizado, podem indicar
a escolha pela informalidade a partir de impossibilidades de enfrentamento de longos
percursos. Reforca-se que essa op¢do pode ser ocasionada pelos custos de transporte, que
restringem a oferta da forca de trabalho (CARUSI; PERO; MIHESSEN, 2015). Dito isso, 0
entendimento de que trabalhadores formais e informais tém relagdes diversas com a
mobilidade urbana é percebido.

Além disso, conforme apontado por Pero e Stefanelli (2015), o recebimento do vale-
transporte relaciona-se com o aumento do tempo de deslocamento do trabalhador ao seu posto
de emprego. Essa imagem de desequilibrio pode ser ilustrada a partir de politicas publicas de
transporte como o auxilio no custo de deslocamento que estdo presentes em maior grau nos
postos formais de emprego, evidenciando uma assimetria no sistema que pode acarretar
diferentes configuragdes de usos da malha de transportes por situacdo empregaticia. Ademais,
h& outros aspectos relevantes para a investigacdo além do exemplo predito, como diferentes
niveis de renda entre as ocupacdes de trabalho e custo de oportunidade do deslocamento que
manifestam a provavel existéncia de desequilibrio relacionadas a insercao formal no
mercado.

Assim sendo, a monografia tem como objetivo contribuir para esse tema a partir de
uma analise descritiva do peso do gasto com transporte no orcamento das familias para chefes
de domicilio com trabalho formal e informal. Para tanto, os dados utilizados para a
investigacdo do objeto de trabalho sdo provenientes da Pesquisa de Or¢camentos Familiares
(POF 2017-2018), disponibilizados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica
(IBGE). Em posse das informagdes dispostas, sera feita uma analise descritiva das despesas
com transporte conforme o tipo de trabalho do chefe de familia, formal ou informal,
desagregando por transporte publico e privado, por niveis de rendimento e por caracteristicas
sociodemogréficas, como sexo, escolaridade, faixa etéaria e tipo de domicilio.

A relevancia do tema denuncia-se cotidianamente, uma vez que topicos relacionados
a mobilidade urbana sdo amplamente pautados, como pre¢o, tempo de trajeto e nimero de
usuarios versus capacidade de lotagcdo. Acerca das tarifas, distintas politicas publicas estdo
presentes no estado do Rio de Janeiro e buscam o barateamento da passagem para grupos
especificos, como no caso da lei de vale-transporte, regida pela CLT, e o caso do cartdo
Riocard Mais, que, como apontam Herzenhut et al. (2021), oferece gratuidade em viagens
consecutivas que obedecem critérios especificos. Além do cartdo de gratuidade oferecido aos

idosos e as pessoas com deficiéncias.
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Além disso, € conhecida a realidade do mercado de trabalho no Rio de Janeiro, em
que os niveis de informalidade estdo acima de qualquer outra capital brasileira, segundo o0s
indices apresentados pelo Centro de Politicas Social da FGV em 2021. Os dados de
informalidade podem também ser observados através da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilio Continua Anual (PNADC/A) acerca do quarto trimestre de 2021, onde se encontra
a estimacdo de que entre o total de cerca de sete milhGes setecentos e sessenta e sete mil
(7.767.000) trabalhadores com mais de catorze anos, cerca de um milhao trezentos e sessenta
e quatro mil (1.364.000) trabalhadores ndo possuem carteira assinada no estado do Rio de
Janeiro®. E, somado a isso, o olhar de que os direitos trabalhistas sio amplamente oferecidos
em sua maioria para os trabalhadores formais, pode-se prenunciar um desequilibrio de acesso
da malha de transportes, favorecendo os empregados formais e confirmando a necessidade
de aprofundamento no tema.

Em suma, reflete-se acerca das despesas com tipos de transporte (publico e privado)
a partir do prisma da formalidade do emprego, uma vez que o peso dos gastos em transporte
é uma medida do acesso aos meios de transporte que afeta de diferentes formas os tipos de
trabalhadores, além de que os ordenamentos publicos ndo correspondem atualmente as
necessidades de garantir o acesso ao mercado de trabalho de todos os individuos. Desse
modo, a andlise descritiva das diferencas do peso do gasto com transporte dos trabalhadores
formais e informais pode contribuir para eventuais politicas publicas que busquem ampliar o
acesso a cidade e ao mercado de trabalho.

Além desse capitulo introdutério, a monografia esta estruturada da forma como segue.
O primeiro capitulo, denominado uma breve revisdo da literatura sobre capacidade de
pagamento em transporte e mercado de trabalho, refere-se a revisdo teérico-conceitual, em
que a bibliografia acerca do tema é abordada, contribuindo com a aproximacao do leitor as
principais defini¢Bes e conceitos de autores até 0 momento. Em seguida, tem-se um capitulo
com a apresentacdo dos dados, onde sdo descritas a base de dados e a metodologia para
analise empirica. O capitulo quatro analisa os resultados e apresenta uma discussdo sobre
eles. Enfim, expdem-se as consideracOes finais em uma secdo separada, sintetizando as

principais descobertas realizadas ao longo da pesquisa.

1 O SIDRA apresenta as informagdes necessarias para o conhecimento desses dados a partir de “Tabela 4097 —
Pessoas de 14 anos ou mais de idade, ocupadas na semana de referéncia, por posicdo na ocupacao e categoria
do emprego no trabalho principal” feita a partir da PNADC/A — 2018.
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2 UMA BREVE REVISAO DA LITERATURA SOBRE CAPACIDADE DE
PAGAMENTO DO TRANSPORTE E MERCADO DE TRABALHO

Esse capitulo analisa a literatura sobre as despesas com transporte urbano como uma
forma de medir a capacidade de pagamento, considerando o tipo de inser¢do no mercado de
trabalho, segmentado pelo trabalho formal e informal. Dentro dessa se¢éo, é feito o esforgo
de reunir as principais contribui¢des para o entendimento do panorama em que o estudo é
realizado, construindo o itinerario necessario para a compreensdo dos termos utilizados ao
longo do trabalho e do contexto em que os dados sdo apresentados. Assim, a compatibilizacéo
das concepcdes e dos conhecimentos serd feita em quatro subsecdes, sdo elas: pobreza em
transporte, estrutura de precos e auxilio-transporte, influéncia dos gastos em transporte na

inser¢do no mercado de trabalho e o caso do Rio de Janeiro.

2.1 POBREZA EM TRANSPORTE

Para além dos conhecidos beneficios da utilizacdo do transporte, sejam eles urbanos
ou privados, é importante o entendimento de que cada individuo aproveita cada uma dessas
utilidades de modos diferentes. Desse modo, a fim de harmonizar as nog¢des de pobreza de
transporte, Lucas et al. (2016) sugerem que a abrangéncia de trés subtdpicos devem ser
avaliadas para que um sujeito seja indicado como pobre em transporte. Os conceitos de
capacidade de pagamento (affordability), acessibilidade e mobilidade sdo, entdo, utilizados
para tal consideracdo.

A comecar pelo principal conceito para a monografia, ou seja, a capacidade de
pagamento, Gleesson e Randolph (2002) indicam que a pobreza em transporte ocorre quando
uma familia é forcada a dispender mais em transportes do que pode arcar ao citar a
experiéncia na cidade de Sydney, Australia. Tendo em mente que a capacidade de pagamento
estd contida dentro da pobreza em transporte, pode-se recorrer a seguinte definicdo para
transportation affordability, dada por Carruthers et al (2005): habilidade de deslocar-se para
atividades tanto necessarias quanto urgentes sem que seja preciso deixar de realizar outras
atividades essenciais. Diferentemente do que ocorre com 0s paises com alto nivel de
mobilidade situados no hemisfério norte, quando se trata de paises que ndo apresentam altos
niveis de mobilidade urbana, como aqueles situados no hemisfério sul (Lucas et al., 2016), a
capacidade de pagamento pode ser entendida a partir de todos meios de transporte, inclusive
0s publicos, uma vez que 0 acesso a esses modais ndo esta sempre monetariamente disponivel
para 0s estratos de rendas mais baixos (GANDELMAN; SEREBRISKY; SUAREZ-
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ALEMAN, 2019). Gomez-Lobo (2011) expde que a forma mais usual de se calcular esse
indicador é dada por:

Aff = ixm(pm,y) X Pm M
m=1 y

Em que X,,, representa o nimero de viagens realizadas em um més pelo membro da
familia m em funcdo do rendimento (y) e da tarifa (p,,). No entanto, entende-se que o nivel
de capacidade de pagamento que representa alguma dificuldade ndo € bem definido
globalmente, podendo variar.

Ademais, ha outras formas de mensuracéo na literatura. O indice de affordability
pode ser construido, por exemplo, a partir da razdo entre o custo de viagens realizadas por
més e a renda per capita, em que a obtencdo do numerador é dada pela multiplicacdo entre
um nuamero fixo de viagens gque representa 0 minimo desejavel por pessoa em um més e o
custo médio por viagem (GOMEZ-LOBO; 2011).

No entanto, distintas perspectivas de construcdo desse indice sdo encontradas em
estudos do tema, com divergéncias acerca tanto da renda utilizada quanto da tarifa
(CARRUTHERS; DICK; SAURAR, 2005). Além disso, pelos indices apresentados, nota-se
que o numerador apresenta de diferentes formas as despesas com transporte e 0 denominador
indica o nivel de orcamento das familias. E possivel, entdo, construir o indice de peso do
gasto com transporte, relacionando as despesas médias mensais em transporte com o nivel de
despesas gerais.

A inter-relacdo entre o conceito supracitado e a pesquisa ocorre com o entendimento
de que um maior indice de capacidade de pagamento, como explica Gwillian (2002), pode
ocorrer tanto pela baixa renda dos trabalhadores quanto pelas altas tarifas do transporte.
Mesmo que nédo se encontre um nivel de precos e de renda ideal para que uma cidade tenha
parametros de capacidade de pagamento adequados, a contribuicdo das despesas em
transporte representa uma avaliacdo imprescindivel para o entendimento dessa capacidade de
pagamento das familias (GALDELMAN; SEREBRISKY; SUAREZ-ALEMAN, 2019).

Quanto a mobilidade em transporte, a concepcao é dada pela auséncia sistémica de
transportes, deixando o aspecto individual de lado (Lucas et al., 2016). Apesar disso, nao
implica dizer que afeta a todos da mesma forma, uma vez que a falta de mobilidade n&o ocorre
em todas as regifes e é mais caracteristica de regiGes menos abastadas. Sobre a acessibilidade,
a disponibilidade de meios de locomocgé&o tanto nos pontos de partida quanto nos de chegada

para atividades essenciais sdo postas conjuntamente a fatores qualitativos, como a qualidade,
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seguranca e tempo de deslocamento (Lucas et al., 2016).

Sobre as mensuracfes do conceito de mobilidade, aponta-se para trés possiveis
modos de medicdo: niumero de viagens realizadas em um periodo determinado, distancia das
viagens realizadas e tempo de deslocamento (Lucas et al., 2016). Para o conceito de
acessibilidade, a afericdo geralmente engloba conceitos dentro das questfes de affordability
e mobilidade, uma vez que distintas vezes a medicdo considera aspectos monetarios e
sistémicos. Ha destaque para os dois conceitos a partir de uma possivel relacdo com a
auséncia de opcles vidveis de deslocamento, seja por algum aspecto qualitativo, como o
aumento do tempo de deslocamento, seja pela inexisténcia de ramais de transporte. Desse
modo, ambos podem estar em alguma medida dificultando a entrada no mercado formal
(CARUSI; PERO; MIHENSSEN, 2015).

Portanto, considerando que o individuo que se encontra em situacao de pobreza em
transporte se identifica de alguma forma com pelo menos um desses subtdpicos preditos, as
despesas em transporte e seu peso na renda das familias torna-se o objeto de analise para a
mensuracdo da capacidade de pagamento. Desse modo, o cruzamento entre as faixas de
rendimento de trabalhadores formais e informais indica as diferencas de capacidade de
pagamento desses grupos de individuos, determinando, em certa medida, a sensibilidade dos
cargos de empregos para a definicdo de situacdes de pobreza em transporte no Estado do Rio

de Janeiro.

2.2 ESTRUTURA DE PRECOS E AUXILIO-TRANSPORTE

Tendo em vista as caracteristicas de estrutura de precos e auxilios interligados
conjuntamente ao sistema de transporte e ao mercado de trabalho, a presenca da lei do vale-
transporte apresenta-se como protagonista na discussdo. Sabendo que o financiamento do
transporte € feito no Rio de Janeiro somente pela cobranca das tarifas, surge o entendimento de
que politicas publicas de financiamento do transporte poderiam auxiliar a diminuicéo dos custos
de transporte (CARVALHO et al., 2013). Esta se¢do ocupa-se da apresentacao breve de como
séo formadas as tarifas dos transportes, alem de como se da o funcionamento do vale-transporte.

Primeiramente, sobre a formacdo da tarifa dos transportes publicos, entende-se que 0
calculo é feito de forma bastante simples. Como apontado por Carvalho et al. (2013), a tarifa é
calculada pela raz&o entre o custo quilométrico do sistema e o indice de Passageiros por
Quildémetro (IPK), que, em ultima instancia, resume-se na razdo entre o custo total do sistema

e 0 numero de passageiros pagantes equivalentes ao sistema — ou seja, a quantia de tarifas cheias
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arrecadadas no total, seja por um passageiro que paga seu valor integral, seja pelo somatério
entre passageiros que recebem alguma forma de desconto.

A partir de entdo, é plausivel inferir que situacdes de desequilibrios podem ocorrer
também pela prépria forma como o sistema de financiamento opera. A existéncia de linhas
lucrativas assegura, por exemplo, o funcionamento de linhas deficitarias. Aspecto esse que pode
ser problematico, uma vez que recai sobre o passageiro da linha lucrativa o pagamento parcial
da passagem de linhas deficitarias. Além disso, a existéncia de gratuidades é garantida, do
mesmo modo, a partir das passagens do publico pagante, onerando somente 0s usuarios de
transporte publico e ndo a populacdo em sua totalidade (CARVALHO et al., 2013).

A problematica é dada uma vez que ndo se pode garantir que usuarios de baixa renda
ndo estdo com o 6nus do financiamento de politicas de gratuidade e de linhas que atendem
usuarios com niveis de rendas superiores (Carvalho et al., 2013). Ainda, o repasse feito
exclusivamente dentro do sistema de transporte é responsavel pelo aumento de tarifas, como
visto, tornando o sistema mais excludente e diminui a capacidade de pagamento de uma parcela
da populacdo. Cabe informar que esse mecanismo de exclusdo pode acarretar novamente
aumentos da passagem, a partir do esvaziamento de passageiros, ou seja, retroalimenta-se um
ciclo de aumentos tarifarios.

Por altimo, apresentam-se as tarifas atuais dos principais modais de transporte publico
do estado do Rio de Janeiro: i) 6nibus municipal, R$ 4,05 (quatro reais e cinco centavos); ii)
metrd, R$ 6,50 (seis reais e cinquenta centavos); iii) trem, R$ 5,00 (cinco reais e zero centavos);
iv) BRT, 4,05 (quatro reais e cinco centavos); v) barca, R$ 7,70 (sete reais e setenta centavos);
vi) van, R$ 4,00; e vii) VLT, R$ 3,80 (trés reais e oitenta centavos). Vale atentar-se para o caso
das barcas, que apresenta precos distintos a depender dos pontos de chegada e partida, podendo
atingir o valor de até R$ 21,00 (vinte e um reais e zero centavos).

Além disso, distintas formas de integracdo com a utilizacdo do Riocard Mais
contribuem para pagamentos parciais das tarifas, como a utilizagdo seguida dos modais de
onibus, VLT e BRT, bem como as combinacgdes entre esses, que isentam a segunda passagem
ao seguirem critérios especificos de tempo entre transbordos. Outras integracdes sdo possiveis,
com descontos parciais, na cidade do Rio de Janeiro, por exemplo, temos pelo valor de R$ 8,55
(oito reais e cinquenta e cinco centavos): 6nibus intermunicipal e 6nibus municipal da regido
metropolitana do Rio de Janeiro; 6nibus intermunicipal e barcas; trem e metrd; VLT e 6nibus
municipal ou barcas; trem e 6nibus municipal; e 6nibus intermunicipal e metrd ou trem.

Visto as tarifas e integracOes, € interessante apontar que as despesas em transporte

estdo em segundo lugar entre os gastos da familia, como apontam os dados da POF 2017-2018,
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atrés dos gastos com habitacdo somente. Entende-se, entdo, que o peso dos deslocamentos nos
rendimentos dos trabalhadores é elevado e leis que auxiliem na diminuigdo dessas despesas s&o
bem-vindas para aliviar as rendas dos trabalhadores. A existéncia do auxilio-transporte é, como
exposto adiante, uma politica que age diretamente na intersecdo entre o0 mercado de trabalho e
a mobilidade urbana.

Acerca do vale-transporte, determina o Paragrafo Unico do artigo 4° da Lei N° 7418:
“O empregador participard dos gastos de deslocamento do trabalhador com a ajuda de custo
equivalente a parcela que exceder a 6% (seis por cento) de seu salario basico.”. Ademais, 0
artigo 1° da Lei N° 7619 determina: “Fica instituido o vale-transporte, (Vetado) que o
empregador, pessoa fisica ou juridica, antecipard ao empregado para utilizacdo efetiva em
despesas de deslocamento residéncia-trabalho e vice-versa, através do sistema de transporte
coletivo publico (...)”. Ressalta-se, ainda, que essa ajuda de custo € de natureza ndo salarial em
transporte e estd garantida na Consolidagdo das Leis do Trabalho (CLT).

Exposta a obrigatoriedade e as caracteristicas principais do auxilio-transporte, séo
visiveis beneficios relacionados a capacidade de pagamento dos favorecidos. A presenca de um
auxilio de natureza ndo salarial e com pagamento antecipado garante, em termos financeiros, a
locomocdo dos trabalhadores contratados no regime CLT. Contudo, cabe ressaltar que, na
pratica, o alto custo do transporte diminui a empregabilidade na regido da Grande Rio, uma vez
que os custos de contratacdo de trabalhadores que moram longe sdo altos para os empregadores
(PERO; MIHESSEN, 2013).

Outrossim, salienta-se que nem todos os trabalhadores tém acesso ao beneficio, com
uma enorme disparidade entre os formais e informais, tendo 92% dos beneficiarios cargos
formais em 2013. E também importante indicar que sete a cada dez trabalhadores formais
recebem algum tipo de auxilio, enquanto somente um terco dos ndo formais beneficiam-se do
vale-transporte (PERO; STEFANELLI, 2015). Enfim, a presenca do vale-transporte mostra-se
como uma ajuda de custos na renda dos trabalhadores e alivia financeiramente aqueles inseridos
no mercado formal de trabalho majoritariamente. Além disso, interessa apresentar o0 ponto de
que, apesar de a capacidade de pagamento estar relacionada com a classe de renda dos
trabalhadores, ndo ha beneficios relacionados a essa categorizacdo. Dessa forma, ha casos de
protecdo para trabalhadores com altos niveis de rendas, enquanto distintos trabalhadores

informais de baixa renda encontram-se desamparados de quaisquer politicas de ajuda de custo.
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2.3 INFLUENCIA DO GASTO EM TRANSPORTE NA INSERCAO NO MERCADO DE
TRABALHO

A partir da compreensdo de que a capacidade de pagamento inibe a realizacdo do
trajeto domicilio-trabalho para inimeros individuos, discute-se dentro da literatura o impacto
das altas tarifas tanto na excluséo do mercado de trabalho quanto na opgdo pela
informalidade. Entende-se que existem desdobramentos em questdes de capacidade de
pagamento, mobilidade e acessibilidade, porém a questdo de affordability € o maior dos
apontamentos de problemas da regido metropolitana do Rio de Janeiro (GOMIDE; LEITE;
REBELO, 2006).

Sobre a ocorréncia de exclusdes, a procura por cargos de trabalho é dificultada para
os desempregados, evidenciando a inadequacdo dos servigos publicos de transporte e suas
altas tarifas (GOMIDE; LEITE; REBELO, 2006). Ha também aspectos inoportunos do vale-
transporte, que ao beneficiar somente trabalhadores de carteira assinada, ou seja, menos
dependentes dessa ajuda de custo por conta de seus rendimentos mais altos na média, nao
garante a eficacia social de assegurar o trajeto domicilio-trabalho para outras classes de
trabalhadores (GOMIDE; LEITE; REBELO, 2006).

Com isso, presume-se que os individuos inseridos tanto no mercado de trabalho
informal quanto excluidos do mercado, encontram maiores dificuldades de deslocamento no
cotidiano por conta de questfes de affordability. Além da relevante questdo de renda, que é,
em geral, menor entre esse grupo de passageiros, soma-se a ndo abrangéncia da lei do vale-
transporte, contribuindo para menores indices de capacidade de pagamento entre aqueles que
ndo possuem carteira assinada.

Quanto a opc¢do pela informalidade, é plausivel que a impossibilidade do
enfrentamento de longos percursos com alto custo de transporte e a escolha pela
informalidade no mercado de trabalho local estejam interligados. Além disso, aumentos da
imobilidade podem ser relacionados a aumentos nas atividades informais dos trabalhadores
periféricos, que apresentam maior tempo de deslocamento e, assim, maiores barreiras de
acesso aos centros urbanos (CARUSI; PERO; MIHENSSEN, 2015). Como observa Lago
(2007), esse evento contribui para a ndo movimentacdo desses trabalhadores aos centros
urbanos, sendo excluidos dos postos de emprego ali estabelecidos.

Uma hipOtese para a suspeita dessas exclusdes pode ser cristalizada pelo maior
tempo de deslocamento que trabalhadores com o auxilio tendem a realizar, sendo suas
viagens em média 28% maiores (PERO; STEFANELLI, 2015). Estima-se, entdo, que a
politica de ajuda de custo correlaciona-se com a entrada de trabalhadores em empregos
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formais mais distantes de suas residéncias ao propor diminui¢des nos custos de deslocamento,
desfazendo as restricbes impostas pela baixa capacidade de pagamento. Assim, é verossimil
0 entendimento de que auxilios em transporte sdo responsaveis por aumentar o leque de
postos de empregos que o trabalhador se dispde a exercer por conta dessa ajuda de custo, uma
vez que cargos distantes tornam-se mais atrativos.

Outrossim, com informac6es acerca do tempo de deslocamento dos trabalhadores
que recebem alguma forma de auxilio-transporte ao longo do tempo, Pero e Stefanelli (2015)
apresentam a hipotese de que as mudangas estruturais dos ultimos vinte anos no sistema de
transporte afetam de forma mais relevante os beneficiarios do vale-transporte dos nao
favorecidos. Com a comparacdo dos dados dos anos de 1992-1993 e 2012-2013, os autores
apontam que o tempo gasto pelos trabalhadores que recebem auxilios eleva-se de modo
padronizado temporalmente, enquanto os ndo beneficiarios apresentam dados semelhantes
em ambos os periodos, com poucas excec¢les por faixas de renda. Com a percepcao de que
os trabalhadores informais tém menor acesso as ajudas de custo, é plausivel o entendimento
de gue as mudancas estruturais do sistema tenham tido menores efeitos no cotidiano desses

trabalhadores.

2.4 O CASO DO RIO DE JANEIRO

O mercado de trabalho e a mobilidade urbana séo temas estreitamente interligados.
As condicbes de mobilidade da regido metropolitana afetam a inser¢do dos individuos no
mercado de trabalho, uma vez que a extenséo da regido metropolitana é elevada e as regides
com maiores ofertas de empregos ndo séo distribuidos por todo o territorio, localizando-se
majoritariamente em centros dindamicos (CARUSI; PERO; MIHESSEN, 2015). Assim, duas
faces da mobilidade urbana sdo mais impeditivas para o funcionamento do mercado de
trabalho, sdo elas: a capacidade de pagamento e o tempo de deslocamento.

Como apontam Mihessen e Carusi (2013), dos cerca de dezesseis milhdes de
habitantes do estado do Rio de Janeiro, 74% habitam na regido metropolitana e cerca de 55%
trabalham no municipio. Ou seja, o trajeto periferia-capital é frequentemente realizado pelos
seus moradores. Acerca da distancia entre trabalhadores e centro dinamicos, indica-se que,
em geral, os trabalhadores com menores rendimentos estabelecem moradia em regides mais
distantes desses centros urbanos e, assim, estdo sujeitos a deslocamentos mais longos no
percurso casa-trabalho, que costumam apresentar custos qualitativos e quantitativos mais
elevados (CARUSI; PERO; MIHESSEN, 2015).

A procura e alocacdo por postos formais de empregos é, entdo, dificultada pela
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organizacao geografica da regido. Muitos trabalhadores buscam, entdo, cargos que fujam da
I6gica de altos tempos de deslocamentos, ou optando pelo mercado informal, ou pela
inatividade, ou pelo trabalho por conta-propria ou estabelecendo moradia nas comunidades
proximas aos centros dindmicos e, em geral, alcancando piores condicdes de trabalho e
salarios inferiores, por conta de segregacdes socioespaciais (CARUSI; PERO; MIHESSEN,
2015).

E interessante salientar que os centros dindmicos do Rio de Janeiro definem a
existéncia dos movimentos pendulares e seus fluxos. A capital é responsavel pela maior parte
dos empregos e, por conta disso, pelo maior fluxo de trabalhadores de outras regiGes. Além
disso, a maioria dos moradores da capital ndo se desloca para outros municipios para exercer
suas atividades laborais. Por outro lado, ilustra-se a situacdo oposta de distintos municipios,
em que o mercado local ndo é capaz de gerar empregos para grande parte de sua populagéo,
que sai em busca de empregos em outras regides com mercados mais dindmicos, dependendo
da estrutura de transportes. (CARUSI; PERO; MIHESSEN, 2015). Vale notar ainda que
municipios com estruturas precéarias de transporte dificultam a saida de seus trabalhadores do
local onde moram, impedindo a realizacéo dos trajetos pendulares por parte de seus habitantes

Assim, percebe-se que a dindmica do mercado de trabalho esta geolocalizada no Rio
de Janeiro e as condi¢des dos transportes urbanos auxiliam nessa situacdo, visto que suas
caracteristicas intensificam a escolha por cargos informais e limitam as regiGes de procura
por emprego. Dito isso, entende-se que a precariedade da mobilidade urbana ocorre a partir
de duas faces distintas, que sdo nas exclusdes de individuos ao mercado de trabalho,
principalmente nos postos formais, por conta do custo de oportunidade das condi¢cfes de
transporte, e na forma como os deslocamentos ocorrem para os trabalhadores, reduzindo o

tempo do dia pela permanéncia nos modais de transporte.
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3 DADOS
3.1 BASE DE DADOS

Para a realizacdo da investigacdo proposta, os dados oferecidos pela Pesquisa de
Orcamentos Familiares do IBGE (2017-2018) mostram-se fundamentais. Dados esses que sao
colhidos através de questionarios uniformes por todo o territorio nacional e a partir de amostras
bem definidas. Cabe ressaltar que a pesquisa em questdo € composta por sete cadernos de
questdes que distinguem e organizam os temas tratados, bem como alteram sua forma de
preenchimento.

A titulo de exemplo, temos cadernos que tratam de aquisicéo individual, de trabalho e
rendimento e de consumo alimentar, que juntos aos demais questionarios e cadernetas
compdem o leque de informacBes da POF 2017-2018.

E possivel, entdo, a avaliacdo da estrutura orcamentaria de ntcleos familiares em
ambitos quantitativos e qualitativos. Com as informac6es recolhidas, pode-se averiguar o
padrdo de consumo e despesas, bem como os rendimentos e a variagdo patrimonial tanto no
cenario nacional quanto no regional. Ademais, a presenca de perguntas qualitativas e
socioeconbémicas nos questionarios possibilita o cruzamento de dados em diferentes
agregacdes. Ou seja, com posse dos microdados consegue-se organizar, por exemplo, o padrdo
de dispéndio a partir de diferentes configuragdes, como: a inser¢cdo no mercado de trabalho, a
renda do trabalhador, a instalagdo de seu domicilio em area urbana ou rural, o nivel de

escolaridade, entre outros.

3.2 DEFINICAO DE TRABALHO FORMAL E INFORMAL

Tendo em vista que a analise desse texto é realizada em torno tanto das questdes de
formalidade e informalidade, quanto das questdes de despesas em transporte, o cruzamento dos
dados dos domicilios com suas respectivas despesas em transportes publicos torna-se relevante.
Como explica Ulyssea (2006), ndo ha consenso sobre a defini¢do de formalidade e, no Brasil,
é comum que trabalhadores informais sejam definidos ou como aqueles que ndo contribuem
para a previdéncia ou como a soma dos trabalhadores sem carteira assinada com 0s conta-
propria. Avalia-se aqui, portanto, a formalizacdo, primeiramente, a partir da carteira de trabalho
e, em seguida, a partir de sua contribuicdo para os institutos de previdéncia. Sobre formalidade,
de forma geral, considera-se que o trabalhador é do tipo formal caso tenha carteira assinada ou
contribua para algum instituto de previdéncia e, caso contrario, entende-se que o cargo é do tipo
informal. O tipo de trabalho da pessoa de referéncia da unidade de consumo sera o considerado

pelo trabalho para fins de analise.
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Cabe esclarecer que as questdes postas e as respostas disponiveis aos entrevistados sao
apresentadas no Anexo A ao fim do trabalho. J& a separacdo das respostas ligadas ao aspecto
da informalidade e formalidade do trabalho sdo aqui organizadas.

Quanto ao anexo supracitado, destaca-se a segunda pergunta, ou seja, O
questionamento do tipo de trabalho do entrevistado com sete opgOes de resposta, quais sejam:
i) trabalhador domeéstico; ii) militar do exército, da marinha, da aerondutica, da policia militar
ou do corpo de bombeiros militar; iii) empregado do setor privado; iv) empregado do setor
publico (inclusive empresas de economia mista); v) empregador; vi) conta-prépria e; vii)
trabalhador ndo remunerado em ajuda a membro do domicilio ou parente.

Esses tipos de trabalho podem ser tanto da categoria formal quanto da categoria
informal, com excecao de: i) militar do exército, da marinha, da aeronautica, da policia militar
ou do corpo de bombeiros militar e; ii) trabalhador ndo remunerado em ajuda a membro do
domicilio ou parente. Entende-se que a primeira dessas opcdes esta sempre ligada ao mercado
formal de trabalho e, sendo assim, ndo existe regime de informalidade entre os militares,
enquanto a opcao de trabalhador ndo remunerado caracteriza-se como informal, ou seja, ndo se
admite a relacdo de ndo recebimento monetario dentro do regime de formalidade.

Sendo assim, é necessario voltar-se para as cinco op¢des inconclusivas e realizar suas
distincBes e definicdes. Com o entendimento de que o cargo ocupado de trabalho ndo é
suficiente para a alocacdo em uma das categorias pretendidas, faz-se necessaria as respostas
dadas as questbes seguintes acerca do regime de carteira assinada e da contribuicdo para
institutos previdenciarios.

Temos o seguinte quadro ilustrando os parametros utilizados:
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Quadro 1: Definicdo de trabalho formal e informal

Carteira de Trabalho Contribuicdo para Previdéncia Tipo
Sim Indiferente Formal
Néo Sim Formal
Né&o Né&o Informal
N&o Especificado Sim Formal
Nao Especificado Nao Informal

Fonte: Elaboracéo propria a partir do caderno de questionarios da POF 2017-2018

Assim, é possivel organizar toda a gama de empregados entrevistados nos grupos de
trabalhadores formais e informais. A distin¢do desses dois grupos e a exposic¢ao dos parametros

é relevante para os resultados do trabalho, uma vez que exp®e seus limites interpretativos.

3.3 VARIAVEIS DE ANALISE E SELEGAO DA AMOSTRA

A coleta de dados da POF 2017-2018 ocorreu em 57.920 domicilios no Brasil entre o
periodo de junho de 2017 e junho de 2018, representado 58.039 familias. Além disso, o IBGE
disponibiliza um fator de expansdo amostral, que torna possivel indicar, a partir das unidades
de consumo, a totalidade de familias representadas pelo grupo selecionado. Para o presente
trabalho, os dados serdo filtrados de modo que somente as 2014 observacOes relativas as
familias do estado do Rio de Janeiro estejam presentes e os valores apresentados sejam
referentes ao trabalho principal da pessoa de referéncia da unidade de consumo da amostra.

A partir dessa amostra, temos que os chefes de familias apresentam distintas
caracteristicas sociodemograficas, que representam algumas das variaveis de analise utilizadas.
Assim, com 0s proprios parametros propostos pela POF 2017-2018, os trabalhadores sdo
divididos por sexo, intervalo de idade e nivel de escolaridade.

Ha, também, a varidvel de diferenciacdo por rendimento utilizada, que se refere ao
nivel de despesa da pessoa de referéncia da unidade de consumo em seu trabalho principal.
Ocorre que a utilizacdo da renda € de dificil manuseio nas pesquisas encontradas e a relagéo de
peso do gasto com transporte pode ser construida a partir da razdo de despesas em transporte

em que o denominador pode ser tanto a renda do individuo quanto o seu nivel de despesa total.
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Desse modo, constroi-se trés estratos para separar os trabalhadores formais e informais em
faixas de despesa equivalentes diferenciadas pela quantidade de salarios minimos.

As variaveis propostas permitem associar aos niveis de despesas em transportes
urbanos e privados os trabalhadores correspondentes. Com isso, é possivel um entendimento
mais detalhado do relacionamento entre os grupos de trabalhadores e 0s meios de transporte,
uma vez que individuos com caracteristicas distintas tendem a ndo apresentar o mesmo padrao
de utilizaco.

A tabela a seguir unifica as variaveis de analise expostas, apresentando o numero de
unidades de consumo de cada uma das caracteristicas sociodemograficas utilizadas e sua
representacdo percentual no total de familias presentes em nossa amostra e 0 nimero de
unidades de consumo expandidos pelo fator de expansdo amostral esta disponivel no Apéndice
A. Desse modo, é possivel entender a distribuicao das unidades de consumo para cada uma das
desagregacOes propostas e sua representacdo na amostra. Percebe-se que as familias com pessoa
de referéncia com trabalho formal representam cerca de 60% do total de familias, contra 40%
de informais. Além disso, a faixa etaria entre 35 e 65 anos é maioria na amostra, com percentual
de 70%. A distribuicdo de nivel de escolaridade indica que os niveis fundamentais e médios
contém as maiores subamostras, com pouco mais de 35% para ambos os casos. Por fim, uma
minoria de 14% dos trabalhadores est4 situada na faixa de mais de dez salarios minimos,
enquanto 41% situam-se na faixa de baixa renda e 46% na de renda intermediéria, entre trés e

dez salarios.
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k)
Tabela 1: NUmero absoluto e percentual de unidades de consumo por caracteristicas sociodemograficas no

Rio de Janeiro (2017-2018)

Caracteristica
0 04) - 04) -
Sociodemogréfca Agregacdes N (%) - Formal N (%) - Informal Total
Mulher 453 (0,22) 329 (0,16) 782 (0,39)
Sexo
Homem 764 (0,38) 468 (0,23) 1232 (0,61)
Até 35 anos 297 (0,15) 171 (0,08) 468 (0,23)
Intervalo de idade  Entre 35 e 65 anos 884 (0,44) 534 (0,27) 1418 (0,7)
Mais de 65 anos 36 (0,02) 92 (0,05) 128 (0,06)
Ensino Fundamental 355 (0,18) 429 (0,21) 784 (0,39)
Nivel de . -
Escolaridade Ensino Médio 501 (0,25) 271 (0,13) 772 (0,38)
Ensino Superior ou 361 (0,18) 97 (0,05) 458 (0,23)
mais
Até 3 SM 359 (0,18) 460 (0,23) 819 (0,41)
Nivel de Despesa  Mais de 3 a 10 SM 647 (0,32) 276 (0,14) 923 (0,46)
Mais de 10 SM 211 (0,1) 61 (0,03) 272 (0,14)
Total 1217 (0,6) 797 (0,4) 2014 (1)

Fonte: Elaborac¢do propria a partir dos microdados da POF 2017-2018

3.4 DESPESA COM TRANSPORTE

A divisdo entre transportes urbanos e transportes privados é também buscada nos

dados da POF 2017-2018. Da mesma maneira que no caso da defini¢do de formalidade, ndo ha

uma separacgao nos questionarios pronta para ser utilizada e os dados sdo mais desagregados do

que o necessario para a analise proposta, o que pode dificultar a visualizacdo pretendida.

Desse modo, deve-se recorrer aos arquivos de apoio de utilizacdo dos microdados para

a realizagéo dessa separacédo, que podem ser vistos em detalhes no Anexo B, para os transportes
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urbanos, e no Anexo C, para o0s transportes privados. A partir de entdo, explica-se que as
despesas em transporte se dividem nas seguintes categorias: i) urbano (6nibus, barca, metro,
trem, VLT, uber, van, taxi, kombi, entre outros); ii) privado (gasolina — veiculo préprio, alcool
— veiculo proprio, manutencdo e acessorios, aquisi¢cdo de veiculos e outras) e; iii) outros
(viagens esporadicas). Percebe-se, desse modo, que os transportes urbanos sdo aqueles que, de
modo geral, ndo pertencem ao passageiro e estdo sujeitos a um ticket para sua utilizacao,
independentemente da forma que ocorra, bem como auxiliam no acesso aos diferentes locais
do estado no cotidiano dos passageiros. Enquanto os transportes privados referem-se as
propriedades particulares e seus acessorios para funcionamento, bem como manutencgdes e
licenciamentos.

Dois pontos sdo importantes na interpretacdo das categorias apresentadas. O primeiro
diz respeito ao agrupamento de “Outros”, que nao sera considerado nos resultados por se tratar
exclusivamente de deslocamentos esporadicos e o objeto de trabalho estar voltado para
deslocamentos cotidianos. O segundo ponto refere-se ao item “Outras”, classificado como
transporte privado. Ha aqui o entendimento de que a categoria se refere as despesas inerentes
ao transporte privado, como no caso do seguro adquirido para protecdo do veiculo, dos
dispéndios realizados com estacionamentos e aluguéis de vagas, pedagios, entre outros 6nus da
utilizacdo dos meios de transportes privados.

Ora, feita a distincdo entre os tipos de transportes a partir das possibilidades
disponiveis nos questionarios da Pesquisa de Orcamentos Familiares 2017-2018, resta
apresentar a estratégia empirica para analise. Para tanto, adotou-se uma metodologia com base
na analise descritiva de dois indicadores: i) despesa mensal média com transporte da pessoa de
referéncia da familia e; ii) peso do gasto com transporte a partir do percentual da despesa em
transporte frente as despesas totais da pessoa de referéncia da familia. A anélise descritiva
desses indicadores considera a diferenca por tipo de transporte (urbano e privado), por tipo de
trabalho (formal e informal) e por faixa de renda familiar (baixa, média e alta) da pessoa de
referéncia da familia. Além disso, essa analise serd realizada por caracteristicas socio-

demogréaficas, como sexo, faixa etaria e nivel de escolaridade.

4 UMA ANALISE DA DESPESA COM TRANSPORTE POR TIPO DE TRABALHO

4.1 DESPESAS EM TRANSPORTE PRIVADO E URBANO POR FAIXA DE RENDA
Para o entendimento dos dados encontrados, tem-se a realizacdo de uma andlise

qualitativa, exploratéria, descritiva e dedutiva. A tabela 2 mostra os dados de dispéndios com

transportes para os trabalhadores. Verifica-se que os dispéndios ndo ocorrem da mesma forma
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para os empregados formais e informais e 0s recursos deixados nessa categoria s&0 maiores
para o grupo de trabalhadores formais, que usufruem de maiores confortos. Assim, através do
tratamento de microdados do IBGE, encontram-se as despesas médias mensais dos

trabalhadores.

Tabela 2: Despesa mensal média em transporte (R$) e peso do gasto com transportes privados e urbanos
(%) para trabalhadores formais e informais no Rio de Janeiro (2017-2018)

Peso do Gasto Peso do Gasto

Categoria de
Trar?s ; e Formal Informal com Transporte ~ com Transporte
P (Formal) (Informal)
Privado 576,84 296,68 9,94 9,09
Urbano 150,82 113,71 2,60 3,48
Total 727,65 410,39 12,54 12,57

Fonte: Elaborac¢do propria a partir dos microdados da POF 2017-2018

Nota-se nos dados acima que os gastos médios dos trabalhadores formais superam em
mais de trezentos reais as despesas mensais em transportes do grupo de informais e, dessa
forma, esse grupo tem condicao de realizar gastos correspondentes a cerca de 180% dos gastos
dos empregados informais mensalmente. Além disso, a maior diferenca nos indicadores de
capacidade de pagamento aparece para 0s transportes urbanos, com um comprometimento da
renda maior para trabalhadores informais. E verossimil conjecturar que existem distintas razdes
para tal, como, por exemplo, a predita existéncia do vale-transporte, que auxilia em sua maioria
os trabalhadores formais. Outro ponto que ajuda na compreensdo desse hiato de gastos é a
inser¢do nos postos de trabalho das capitais, que geram exclusdes dos trabalhadores que se
encontram distantes e acarretam possiveis exclusfes dos postos de emprego, levando a reducao
nos gastos dos trabalhadores informais, bem como uma elevacao para os formais.

Cabe dizer que a diferenca encontrada é de grande magnitude, porém ndo traz
informacdes detalhadas acerca do perfil de utilizacdo dos usuarios. Assim, investigacoes que se
atentem para os gastos conforme o conteudo do transporte e o0 nivel de despesas sdo capazes de
ilustrar uma diferenga ainda maior sobre o usufruto dos modais de transporte, evidenciando
desequilibrios tanto pelas classes de rendas, quanto pela utilizagdo de opgdes privadas de
transporte, que sao mais confortaveis para cada individuo e, possivelmente, mais comuns entre

0s estratos mais ricos da sociedade.
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A fim de exibir a situacdo, apresentam-se os dados de despesas médias e peso dos
gastos com transportes urbanos e privados para os trabalhadores formais e informais na tabela
3. Primeiramente, é importante salientar a diferenciacdo entre os dispéndios dos trabalhadores
formais e informais com mesmo nivel de despesa, tanto para as despesas em transportes urbanos
quanto privados. E perceptivel que os trabalhadores formais, em geral, apresentam maiores
desembolsos, com diferencgas de grande magnitude muitas vezes. Entretanto, h& uma importante
excecdo apresentada na faixa intermediaria em transporte urbano, onde os trabalhadores
informais apresentam gastos superiores aos seus pares formais. Além disso, é sintomatica a
relagdo entre 0 avanco dos gastos em transporte e o avanco de renda, indicando que quanto
maior a despesa geral, maior o dispéndio realizado com a atividade de transporte. Ou seja, a
demanda pela utilizacdo de transporte e a renda sao conjuntamente crescentes.

Tabela 3: Despesa mensal média em transporte (R$) e peso do gasto com transportes privados e urbanos
(%) por faixa de renda familiar para trabalhadores formais e informais no Rio de Janeiro (2017-2018)

. Peso do Gasto Peso do Gasto Peso Médio do
Categoria de

Nivel de Despesa Formal Informal Média com Transporte  com Transporte Gasto com
Transporte

(Formal) (Informal) Transporte

Até 3SM 139,62 113,89 125,17 6,57 6,20 6,37

Privado Mais de 3 a 10 SM 463,91 389,77 441,74 10,54 10,22 10,44

Mais de 10 SM 1405,67 1177,28 1354,45 10,16 10,81 10,31

Até 3 SM 104,59 77,98 89,64 4,92 4,25 454

Urbano Mais de 3 a 10 SM 150,82 157,58 152,84 3,43 4,13 3,64

Mais de 10 SM 210,23 180,20 203,50 1,52 1,65 1,55

Fonte: Elaborac¢do propria a partir dos microdados da POF 2017-2018

Ainda na tabela 3, é possivel perceber que os gastos entre trabalhadores formais e
informais estdo mais distantes em termos relativos nas faixas de despesas iniciais. Com isso,
duas possiveis relacdes devem ser levantadas: a de pobreza em transporte e a de politicas
auxiliares. E importante o entendimento de que individuos de baixa renda tém menor
possibilidade de poupanca, ou seja, a alocagédo de despesas em transporte pode ocorrer de forma
insatisfatdria por conta de outros gastos essenciais e, assim, uma diferenca de magnitude pode
servir como indicagdo para situacfes de pobreza em transporte. Além disso, sobre o auxilio-
transporte, os dispéndios relativos entre trabalhadores formais e informais até trés salarios
minimos nos modais urbanos apresentam a maior diferenca entre os dados. Essa grandeza pode

estar associada a presente politica, que ndo abrange os empregados informais.
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Em se tratando do peso do gasto em transporte, demonstra-se que os trabalhadores
formais comprometem inicialmente uma maior parcela de sua renda em comparacdo aos
trabalhadores informais. Esse cenario ocorre exclusivamente pelo denominador do indice, uma
vez que 0s niveis médios de despesas em transporte sdo maiores para os trabalhadores formais.
Desse modo, mesmo que os informais tenham menores parcelas da despesa total envolvidas
com transportes publicos e privados, a parcela de renda que sobra é, em nimero absoluto, menor
do que a dos empregados formais.

Para o nivel intermediario de renda, sobre o indicador de peso das despesas em
deslocamentos urbanos, tem-se que, pelo lado do numerador, os trabalhadores formais e
informais apresentam gastos semelhantes, a diferenca ocorre no denominador. Essa
convergéncia pode ser indicadora de um alivio na alocacao de gastos em transporte em geral,
uma vez que os desembolsos em modais privados apresentam saltos expressivos. Percebe-se
que a relevancia associada aos deslocamentos urbanos € menos modificada entre 0s
trabalhadores informais, que apresentam um indice semelhante a faixa anterior, apesar de niveis
absolutos de despesas em transporte muito superiores. Além disso, nesse nivel de despesa
ocorre a maior diferenca entre formais e informais no peso do gasto, indicando que o0s
trabalhadores informais tem relativamente mais dificuldades que os formais, comparado com
as outras faixas de renda.

Os indices de pesos em gastos em transportes privados da faixa intermediaria
aproximam-se dos indicadores da faixa de alta renda, ao passo que, em transportes publicos, os
valores ainda estdo acima do realizado pelos individuos da ultima faixa. Dessa maneira,
observa-se que os indices de participacdo dos gastos sobre o nivel de despesas em transportes
urbanos decrescem conforme aumenta o nivel de despesas das familias, enquanto se elevam os
indicadores nos deslocamentos privados. Ou seja, pode-se dizer que tanto os trabalhadores
formais quanto os trabalhadores informais iniciam uma mudanca de composicao dos gastos, em
que o0 peso dos gastos dos transportes privados aumenta e dos transportes urbanos diminui.
Porém, os trabalhadores informais realizam uma transicdo mais lenta, uma vez que possuem
menores poderes aquisitivos e, portanto, maiores dificuldades.

Os valores da ultima faixa de renda para os trabalhadores formais e informais, uma
vez que ha maior liberdade para tal alocacdo em familias com niveis superiores de despesas,
ilustram maiores gastos em niveis absolutos. E visivel que os indices do peso do gasto em
transporte privado e urbano sdo muito semelhantes para os trabalhadores, apesar de maiores
para os informais. Além disso, esses indicadores sdo maiores para 0s transportes privados do

que para os transportes urbanos.
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Em sintese, nota-se que a combinag&o entre os dispéndios absolutos e os indicadores
de participacdo dos gastos ilustram uma situacdo de maior dificuldade para os trabalhadores
informais. Apesar de no nivel de baixa renda os indices serem maiores para 0s empregados
formalmente, o valor absoluto traz a possibilidade de dificuldade de alocacéo inerente a faixa.
Nas faixas seguintes, deduz-se um movimento mais acelerado em direcdo a maiores despesas
privadas para os trabalhadores formais e mais gradual para os trabalhadores informais. A
superioridade relacionada ao peso dos gastos em transporte dos trabalhadores nessas faixas
demonstra a menor disponibilidade de recursos tanto para realizar transicGes quanto para se

estabelecer em niveis elevados de gastos.

4.2 DESPESAS EM TRANSPORTE POR CARACTERISTICAS
SOCIODEMOGRAFICAS
4.2.1 Despesas em transporte por sexo

Com a finalidade de entender com maiores detalhes a distribuicdo de despesas dos
trabalhadores, separou-se 0s dados encontrados a partir da distin¢do de sexo disponivel na POF
2017-2018, que conta com a separacdo entre homens e mulheres. Entdo, busca-se entender o
comportamento dos trabalhadores informais e formais do mesmo sexo com a compreensao de
que existem diferencas inerentes ao sexo que podem alterar a composicao de gastos das familias
com transportes. Desse modo, € possivel comparar individuos com caracteristicas semelhantes
e descrever as despesas sob a perspectiva de insercdo no mercado de trabalho.

A tabela 4 mostra que, na comparacdo de despesas incorridas entre 0s sexos, 0S
trabalhadores informais continuam, em geral, com despesas médias em transportes urbanos e
privados menores que os formais, independentemente do sexo. A excecdo é dada novamente
pela faixa de renda intermediaria de dispéndios em transportes urbanos, maior tanto para
mulheres guanto para homens informais. Além disso, a participacdo dos desembolsos em
transportes urbanos apresenta relacao inversa com o aumento do nivel de dispéndios, atingindo
patamares proximos aos encontrados na secao anterior. A principal diferenciacdo que deve ser
apontada é relacionada aos diferentes niveis de peso dos gastos sobre o nivel total de despesas
em modais privativos apresentados com a desagregagdo entre homem e mulher. A relevancia
dada pelos homens a essa forma de deslocamento € a principal divergéncia encontrada na

comparagao entre 0s Sexos.
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Tabela 4: Despesa mensal média em transporte (R$) e peso do gasto com transporte (%) por faixa de
renda familiar para trabalhadores formais e informais do sexo masculino e feminino no Rio de Janeiro
(2017-2018)

Peso do Gasto Peso do Gasto Peso Médio do

Categoria d . -
Sexo ‘I‘?r ;r?:r:)a nee Nivel de Despesa Formal Informal Média com Transporte  com Transporte Gasto com
P (Formal) (Informal) Transporte
Até 3SM 195,17 161,72 176,77 8,85 8,60 8,71
Privado Mais de 3 a 10 SM 456,56 437,55 451,06 10,41 11,47 10,72
Mais de 10 SM 1555,37 1316,34 1502,25 11,73 12,40 11,88
Homem
Até 3 SM 98,66 80,97 88,93 4,47 431 4,38
Urbano Mais de 3a 10 SM 151,74 159,11 153,88 3,46 4,17 3,67
Mais de 10 SM 184,11 178,99 182,97 1,39 1,69 1,45
Até 3SM 68,11 61,15 64,09 3,37 3,42 3,40
Privado Mais de 3 a 10 SM 478,49 330,15 431,50 10,79 8,66 10,11
Mais de 10 SM 1107,29 961,47 1074,15 7,39 8,48 7,64
Mulher
Até 3 SM 112,22 74,68 90,55 5,56 4,18 4,76
Urbano Mais de 3 a 10 SM 149,00 155,66 151,11 3,36 4,08 3,59
Mais de 10 SM 262,31 182,09 244,08 1,75 1,61 1,72

Fonte: Elaborac¢do propria a partir dos microdados da POF 2017-2018

Para baixos niveis de despesas, temos indices muito distintos entre 0s sexos, com
homens incorrendo em desembolsos em valores superiores aos 8,5%, enquanto mulheres
realizam menos de 3,5% dos gastos nessa mesma categoria. Uma vez que os valores das
despesas médias com transportes privados entre trabalhadores formais e informais do mesmo
sexo sdo bastante semelhantes nessa mesma faixa, pode-se assumir que a diferenciacao entre
0s sexos ocorre por diferencgas nos indicadores de capacidade de pagamento. Entende-se que,
em comparacdo aos dispéndios expostos na tabela 3, os homens apresentam despesas médias
mensais em modais privados superiores para 0 mesmo nivel de despesa, enquanto as mulheres
apresentam nameros inferiores.

Por outro lado, constata-se que as mulheres dessa mesma faixa de renda colocam maior
relevancia nos transportes urbanos do que nos privados. As formais chegam a apresentar
indicadores superiores aos dos homens também formais. E interessante observar que os dados
de transporte urbano estdo em consonancia com o0s dados gerais apresentados, em que 0S
trabalhadores formais incorrem em indicadores de pesos de gastos em transporte maiores do
que seus pares informais.

Junto aos altos niveis de despesa, encontram-se 0s menores indices de peso dos gastos

em transporte urbano tanto para desagregacOes de sexo, quanto para diferenciagfes de
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formalidade. No entanto, € averiguado que as mulheres formais apresentam menores
percentuais que as informais para deslocamentos privativos e maiores para urbanos, a medida
que os homens informais apresentam indicadores maiores para ambos 0s modais. Ha, entdo,
uma énfase na relacdo entre o sexo feminino e o transporte urbano, visto que € esperado que 0s
indicadores dos trabalhadores formais sejam inferiores aos informais, conforme resultados
suprarrelatados. De fato, Gomide (2003) aponta que as mulheres utilizam com maior
intensidade os modos coletivos e descreve que muitas precisam realizar duas viagens ao dia,
conciliando sua ocupacao principal e o trabalho doméstico.

Entre trés e dez salarios minimos, é observado que os homens se aproximam da
composicdo privada de gastos da Ultima faixa, mas reduzem gradualmente os gastos com
transporte urbano. Ademais, a parcela de gasto relativa a despesa em transporte dos
trabalhadores informais esta sempre acima da apresentada pelos formais, apontando para a
menor flexibilidade nas alocagdes realizadas. O sexo feminino aumenta consideravelmente a
peso das despesas relacionada aos transportes privados, atingindo valores superiores aos da
ultima faixa de renda e apresentam uma tendéncia a diminuir a participacdo dos desembolsos
urbanos em sua composi¢do de despesas.

Portanto, as relagdes encontradas entre os trabalhadores formais e informais se fazem,
em geral, presentes para a desagregagdo por sexo. Os principais resultados encontrados sao
reproduzidos, ou seja, os dispéndios dos trabalhadores formais sdo superiores, os indices de
participacdo dos gastos em transporte iniciais continuam, possivelmente, apontando para uma
maior dificuldade por conta de sua inferioridade que é revertida em seguida e aponta para uma
composic¢do de gasto menos flexivel do grupo de informais. Entretanto, visualiza-se também
divergéncias na desagregacéo proposta, que ilumina uma alta capacidade de pagamento do sexo
masculino em transportes privados mesmo em niveis de rendas inferiores e um movimento
oscilatdrio para as mulheres nesse mesmo modal, indicando que os gastos das trabalhadoras em
deslocamentos privativos ndo acompanham proporcionalmente seus dispéndios gerais nos
niveis elevados de despesas. Além de os gastos médios e 0 peso do gasto com transporte urbano

serem maiores para mulheres informais com renda intermediaria do que para as formais.

4.2.2 Despesas em transporte por faixa etéria

A composicdo de gastos e os niveis de rendas alteram-se conforme a idade dos
trabalhadores. Na presente amostra, por exemplo, € mais incomum encontrar trabalhadores
jovens com renda acima de dez salarios minimos, principalmente na informalidade. Enquanto

para pessoas de referéncia acima de 65 anos, a proporc¢do com salarios superiores a dez salarios
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minimos é maior que nos outros intervalos de idade apresentados. Além disso, existem politicas
auxiliares que ajudam no orgamento de transporte dos idosos, fator que pode indicar novas
dindmicas nos dados encontrados, mesmo que a politica ndo esteja relacionada ao mercado de
trabalho, como o vale-transporte.

A fim de se ter o entendimento da relevancia da situacdo de formalidade do trabalho
para diferentes intervalos de idade, comparam-se amostras de trabalhadores formais e informais
com faixas etarias semelhantes a seguir. A comecar pela faixa etaria mais elevada, a tabela 5
revela os baixos indicadores de peso dos gastos em transportes urbanos para ambos 0s
trabalhadores, formais e informais, chamam atencdo. A politica de gratuidade afeta os
individuos sem realizar distingdes acerca da situacdo empregaticia e sem a necessidade de uma
contrapartida de pagamento. Assim, ao contrario do vale-transporte para os trabalhadores
formais, ndo se observa uma ajuda de custo aumentando os dispéndios realizados por um grupo
especifico. Nesse caso, especula-se que haja um alivio na renda de qualquer individuo acima
de 65 anos, refletido tanto nos indices de participacdo dos gastos quanto nos niveis absolutos
de renda, abaixo dos antes encontrados.

Por outro prisma, 0s gastos com transporte privado das faixas de renda baixa séo
expressivamente baixos e os indices de capacidade seguem o mesmo caminho. Ha hipbteses
que contribuem para a compreensdo desses dados, como as menores necessidades de
deslocamentos por questdes de aposentadoria e baixa frequéncia de compromissos sociais, que
explicam igualmente outras faixas de despesas. A tendéncia de elevacdo da relevancia dos
transportes privativos no nivel geral de despesas é explicita para os trabalhadores formais,
enquanto os trabalhadores informais apresentam oscilagdes no indicador de participacdo das
despesas em transporte e alta relevancia na faixa intermediaria.

Quanto ao modal urbano de transportes, vé-se que os trabalhadores até 35 anos tém
similaridades com o caso mais geral apresentado, com niveis de despesas crescentes e peso dos
gastos em transporte decrescentes, bem como dispéndios superiores para trabalhadores formais.
O mesmo pode ser dito para o caso privativo de trabalhadores entre 35 e 65 anos, que
apresentam despesas em transportes e indices de participagdo dos gastos em transporte

diretamente ligados as despesas totais.
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Tabela 5: Despesa mensal média em transporte (R$) e peso do gasto com transporte (%) por faixa de
renda familiar para trabalhadores formais e informais por faixa etaria no Rio de Janeiro (2017-2018)

. Peso do Gasto Peso do Gasto Peso Médio do
Categoria de

Sexo Nivel de Despesa Formal Informal Média com Transporte  com Transporte Gasto com
Transporte
(Formal) (Informal) Transporte

Até 3 SM 197,51 89,65 144,30 8,92 5,51 7,24

Privado Mais de 3 a 10 SM 529,52 758,46 594,60 12,40 19,72 14,48

Mais de 10 SM 896,56 1498,12 948,87 9,06 19,37 9,96

Até 35 anos

Até 3 SM 96,93 78,90 88,04 4,38 4,85 4,61

Urbano Mais de 3 a 10 SM 165,82 129,06 155,37 3,88 3,36 3,73

Mais de 10 SM 275,27 125,81 262,27 2,78 1,63 2,68

Até 3SM 114,09 130,51 123,42 5,49 6,82 6,24

Privado Mais de 3 a 10 SM 449,75 279,53 404,34 10,09 741 9,37

Mais de 10 SM 1638,93 1350,72 1577,17 10,61 12,13 10,94

Entre 35 e 65 anos

Até 3SM 111,34 83,33 95,43 5,35 4,35 4,79

Urbano Mais de 3 a 10 SM 148,19 191,41 159,72 3,32 5,07 3,79

Mais de 10 SM 185,98 210,43 191,22 1,20 1,89 1,35

Até 3SM 19,90 44,33 40,35 0,96 2,41 2,17

Privado Mais de 3 a 10 SM 180,50 370,34 322,02 4,78 9,35 8,19

Mais de 10 SM 1028,85 641,12 834,98 7,82 5,80 6,81

Mais de 65 anos

Até 3SM 38,81 24,79 27,07 1,87 1,35 1,43

Urbano Mais de 3 a 10 SM 60,97 33,92 40,81 1,62 0,86 1,05

Mais de 10 SM 195,69 114,48 155,09 1,49 1,04 1,26

Fonte: Elaboracéo propria a partir dos microdados da POF 2017-2018

Em se tratando do caso de transporte privativo até 35 anos, a alta relevancia dada pelos
trabalhadores informais acima de trés salarios minimos se destaca pelos percentuais
relacionados ao peso dos dispéndios em transporte préximos aos 20%, maiores do que para
outras faixas etarias. Com niveis de despesas excessivamente maiores que os trabalhadores
formais nas faixas elevadas e intermediarias, recorda-se que 0s gastos em transportes urbanos
sd0 menores que seus correlatos para a mesma faixa. Indica-se, a partir de entdo, que 0s
trabalhadores informais dessa faixa etaria tém indices de capacidade de pagamento elevados e,
desse modo, seus deslocamentos costumam ser realizados por meios privados.

O mesmo n&o ocorre para o intervalo de 35 a 65 anos, uma vez que os trabalhadores
informalmente empregados apresentam maiores despesas urbanas a partir da faixa

intermediaria de renda e indices oscilatorios de peso dos gastos em transporte. Apesar disso,
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outra vez temos indices iniciais de maior grandeza para os formais, que se alteram em seguida
e demonstram a maior dificuldade de alocacéo dos trabalhadores informais.

Portanto, em relacdo aos trabalhadores até 65 anos, enxerga-se um movimento
comportado de aumento de gastos ja demonstrado para ambos 0s transportes, porém
relativamente maior para os modais privados. Além disso, é interessante notar uma maior
heterogeneidade para individuos mais novos, que trazem saltos mais expressivos linha a linha.

Ja os trabalhadores idosos formais despendem valores mais significativos na categoria
de transportes do que seus pares informais. Porém, os modestos indices de gastos em transporte
em relacdo ao nivel de despesas colocam ambos os trabalhadores dessa faixa etaria em posicGes
semelhantes. E interessante rever conjuntamente os possiveis desdobramentos das politicas
auxiliares de vale-transporte e de gratuidade para idosos. Na primeira, temos uma alteracdo na
composicdo de desembolsos de trabalhadores que podem levar a maior utilizacdo da estrutura
urbana, principalmente para individuos de baixa renda, enquanto na gratuidade temos um
universo de beneficiarios que independe da inser¢do no mercado formal de trabalho, trazendo

beneficios conjuntos.

4.2.3 Despesas em transporte por nivel de escolaridade

A tabela 6 mostra que os niveis de despesas médias em transporte e 0 peso do gasto
sdo bastante distintos para trabalhadores com diferentes graus de escolaridade. Desse modo, é
factivel a analise entre os formais e informais com niveis semelhantes de estudo.

A primeira vista, expde-se uma tendéncia oposta para os trabalhadores informais com
ensino fundamental em relacéo ao padréo visto, com indices de peso do gasto em transporte em
modais privados consideravelmente pequenos para os individuos de baixa renda. O interessante
dessa analise é perceber 0 movimento oposto nos deslocamentos urbanos, que sobem com o
nivel de despesas. Assim, o grupo de informais nessa posicdo sociodemografica aparenta, de
certa forma, ter indices de capacidade de pagamentos que contribuem para a realizacdo de
deslocamentos urbanos. Por sua vez, como era de se esperar, os trabalhadores formais
continuam aumentando seus indicadores privativos conforme elevam suas despesas e
apresentam uma tendéncia inicial de queda nos urbanos, que € revertida a seguir. Vale pontuar
que a subamostra de alta renda ¢é baixa para ambas as situacfes empregaticias, funcionando
como entrave para a generalizacdo do resultado encontrado. Ou seja, ndo se pode afirmar que
essa situacdo prevalece na sociedade, como poderia ser feito com um nimero maior de
observagdes. Além disso, é notavel que a despesa média com transporte aumenta de forma

conjunta com o nivel de escolaridade para todas as faixas de renda.
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Tabela 6: Despesa mensal média em transporte (R$) e peso do gasto com transporte (%) por faixa de
renda familiar para trabalhadores formais e informais por nivel de escolaridade no Rio de Janeiro
(2017-2018)

Peso do Gasto Peso do Gasto Peso Médio do

Escolaridade CTart aer?sor(l)a rtie Nivel de Despesa Formal Informal Média com Transporte  com Transporte Gasto com
P (Formal) (Informal) Transporte

Até 3SM 117,40 65,11 84,69 591 4,30 4,90

Privado Mais de 3 a 10 SM 331,08 231,21 287,89 8,86 7,30 8,19

. Mais de 10 SM 853,54 56,35 543,52 13,90 1,06 8,91

Ensino

Fundamental

Até 3 SM 120,78 68,90 88,33 6,08 4,55 512

Urbano Mais de 3 a 10 SM 114,64 164,88 136,37 3,07 521 3,99

Mais de 10 SM 318,05 366,71 336,98 5,18 6,92 5,86

Até 3SM 154,42 150,22 152,41 7,16 731 7,23

Privado Mais de 3 a 10 SM 539,62 499,50 529,27 13,01 13,26 13,08

Mais de 10 SM 1313,90 1327,25 1318,58 13,29 18,19 15,00
Ensino Médio

Até 3 SM 81,17 86,88 83,90 3,76 4,23 3,99

Urbano Mais de 3 a 10 SM 170,99 149,09 165,34 4,12 3,96 4,08

Mais de 10 SM 186,94 103,16 157,62 1,89 1,41 1,72

Até 3SM 188,42 431,74 299,94 6,68 10,67 8,51

Privado Mais de 3 a 10 SM 445,71 506,13 457,45 821 9,53 8,47

. i Mais de 10 SM 1457,86 1357,83 1440,85 9,69 9,88 9,72

Ensino Superior ou
mais

Até 3 SM 155,28 125,32 141,55 5,50 3,10 4,40

Urbano Mais de 3 a 10 SM 146,65 159,31 149,11 2,70 3,00 2,76

Mais de 10 SM 207,57 173,43 201,76 1,38 1,26 1,36

Fonte: Elaboracédo propria a partir dos microdados da POF 2017-2018

Para ensino médio, temos tendéncias expressivamente similares aos encontrados para
desagregacfes somente de renda. Isto é, ha um compasso entre aumento de renda e peso das
despesas em transporte para modais privados e relacdo indireta para modais urbanos.
Observam-se indices urbanos maiores inicialmente para trabalhadores informais, que séo
ultrapassados nos niveis intermediarios de renda. Frisa-se que 0s nimeros absolutos costumam
ser maiores, novamente, para trabalhadores formais.

Assim como no nivel médio, a realizacdo de gastos em deslocamentos urbanos para o
grupo com ensino superior ou mais segue essencialmente a mesma logica, com aumentos
relativamente menores nesses dispéndios a medida que a renda se eleva e uma balanca favoravel

aos trabalhadores formais. Porém, é notavel que o piso de gastos é bastante superior aos
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observados em outros niveis de escolaridade e outras caracteristicas sociodemogréficas,
demonstrando uma maior disponibilidade desses transportes para os individuos com ensino
superior de baixa renda. Para os transportes privados, o nivel inicial é surpreendentemente alto
para os trabalhadores informais, em termos absolutos e de peso dos gastos em transporte, que
seguem parecidos em percentuais mesmo com aumentos de renda. O crescimento dos
dispéndios mostra-se, também, em consonancia com o aumento de despesa geral ao longo das
faixas de despesas. Dessa forma, entende-se que a relevancia relativa desses modais se mantém
constante ao longo dos niveis de renda, e superior, em geral, aos gastos dos trabalhadores
formais.

Vé-se que a composicao de gastos é bastante alterada com a separacdo por nivel de
escolaridade proposta. Em suma, sobre o mercado de trabalho, os trabalhadores formais
continuam com gastos absolutos, via de regra, maiores do que os informais. Porém, ha excecoes
tanto para 0 modal urbano, ocorrida no ensino fundamental e superior de renda intermediaria,
quanto para o privado, com grande magnitude no ensino superior. Para a medida de peso do
gasto em transporte, € percebido que usualmente os trabalhadores informais comprometem
maior parte da renda em transportes privados, enquanto os formais apresentam a mesma relacao
para urbanos. Recorda-se, aqui, que o resultado de ter maior parte do orgcamento comprometido
por formais € esperado principalmente nos trabalhadores com baixos niveis de despesa, devido

as politicas auxiliares que ocorrem com contrapartidas monetarias.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Com a exposicdo dos gastos em transportes urbanos e privados, o perfil de despesas
dos trabalhadores inseridos no mercado formal e informal é ilustrado. Como aspectos gerais
dos perfis de dispéndios dos trabalhadores, atenta-se para os pontos em comum. Primeiramente,
percebe-se que 0 aumento da renda est& diretamente relacionado com o aumento das despesas
em transporte e que as despesas com transporte privado s&o as principais responsaveis por esse
resultado, uma vez que as despesas com transporte urbano apresentam menor amplitude de
valores e nimeros mais modestos com o avanco do nivel de renda.

No entanto, apesar de uma menor participacdo nos gastos totais em transporte, a
compreensdo das despesas com transporte urbano mostra-se essencial para o entendimento de
possiveis dificuldades na utilizacdo tanto da estrutura de transporte urbana, quanto na realizacao
de atividades essenciais. Além disso, independentemente da situacdo de trabalho, o0s
trabalhadores dispendem mais com a utilizagdo do transporte privado do que com a utilizacéo
dos coletivos. E notavel, do mesmo modo, que 0 gasto com transporte particular se eleva
conforme aumenta a renda.

Cabe evidenciar que, considerando 0 mesma faixa de renda familiar, 0 comportamento
dos trabalhadores informais costuma ser de realizagdo de gastos com transporte menor do que
0s seus pares formais. Tem-se, entéo, distintos fatores alheios aos rendimentos que auxiliam na
explicacdo dessa condicdo, como a menor obtencdo de postos de empregos nos centros urbanos
para 0 grupo dos informais e a inexisténcia de politicas de auxilios em transporte,
principalmente para os trabalhadores com menores niveis de despesas. E importante avaliar
que, entre os niveis de maiores despesas, a situacdo exposta ndo implica necessariamente
dificuldades para esses trabalhadores, porém, nos niveis médios e baixos, é possivel gque
distintas complicacdes venham a tona.

Mesmo com gastos superiores ao longo dos niveis de despesa, 0s trabalhadores formais
contam com maiores politicas de apoio institucionalizadas, cristalizando gastos mais adequados
nas rendas baixas e maior adesdo a estrutura publica de transporte, o que ndo ocorre na média
para os empregados informais. Visto que nem todos os trabalhadores formais sdo beneficiarios
de auxilios transporte, ainda assim, ha pontos de atencéo para essa classe, mesmo que em menor
grau do que ocorre com 0s empregados a margem do mercado de trabalho formal.

A faixa intermediaria de renda apresenta despesas médias mensais e peso do gasto com
transporte urbano maiores para os trabalhadores informais do que para os trabalhadores formais,

ao contrario do que ocorre em geral. Essa situacdo ocorre para a desagregacao por sexo, tanto



40

para homens quanto para mulheres, por nivel de escolaridade, para o ensino superior e
fundamental, e por faixa etéria, para o intervalo entre 35 e 65 anos.

Com a separacgdo da analise em grupos com aspectos mais semelhantes, foi possivel a
percepcdo de caracteristicas gerais tanto dos empregados formais quanto dos informais.
Primeiramente, pode-se entender que h&a uma relacdo direta entre os gastos em transporte e o
nivel de despesas para todas as andlises apresentadas, com raras ressalvas. Ocorre que as
despesas privadas sdo, habitualmente, responsaveis pelo maior gasto das familias e, como
apresentado, seguem esse padrdo de crescimento, ao contrario dos gastos urbanos. Ou seja, é
visto que nas categorias em que se tem reducdo dos gastos urbanos, tem-se também aumento
dos desembolsos privados mais do que proporcionalmente e essa logica é constantemente
encontrada nos aspectos analisados, corroborando a relagéo.

Além disso, tem-se a consideracdo de que os indices de participacdo dos gastos em
transporte costumam ser menores para as faixas de menor nivel de despesa do que para as faixas
altas e intermedidrias em transportes privativos. Ha a possibilidade de que isso ocorra por conta
do menor poderio financeiro dessa faixa, que despende uma alta parcela de sua renda em outras
obrigacGes essenciais. Soma-se a isso a observacdo de que os trabalhadores formais até trés
salarios minimos de despesa é o grupo com maior indice de peso do gasto em transporte urbano.
Em outras palavras, é plausivel conjecturar a relevancia da politica do vale-transporte para os
trabalhadores formais, que elevam a utilizacdo dos meios publicos de transporte dessa classe.

E de suma importancia a observacdo de que, em geral, os individuos alocados em
empregos formais realizam dispéndios maiores em transportes, independentemente da
caracteristica analisada. Assim dizendo, a questdo da insercdo no mercado de trabalho é
correlacionada a todo momento com a magnitude dos gastos em transporte, demonstrando a
relevancia dessa questdo para a composicdo dos gastos dos trabalhadores. Acontece que esses
trabalhadores costumam ter or¢camentos familiares superiores aos seus pares informais,
refletindo numa alocacdo mais confortavel de seus gastos, inclusive na estrutura de transporte
e ilustrando um maior desamparo de politicas aos empregados informais.

Dito isso, cabe o destaque de que as consideracdes de peso do gasto em transporte séo
sistémicas dentro das classes de rendimento menos favorecidas, com percentuais altos e baixos
para urbanos e privativos, respectivamente. Ou seja, ndo ha para essa classe a possibilidade de
realizacdo de despesas elevadas em transportes privados e a escolha pelo transporte urbano
mostra-se a Unica possivel. Porém, deve-se ter, a todo momento, o entendimento de que o maior
indice apresentado nessa faixa induz a menores gastos em outras atividades essenciais. Com o

entendimento de que a situacdo de pobreza em transporte esta presente no Rio de Janeiro para
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baixos niveis de renda, entende-se que os trabalhadores informais se encontram como um grupo
mais propenso a tal situacdo, tanto pela auséncia de politicas auxiliares, quanto pelo menor

nivel relativo de renda.
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ANEXO A -QUADRO 53 B DO QUESTIONARIO DE TRABALHO E RENDIMENTO

INDIVIDUAL

NESSE TRABALHO ERA:

1 |_| TRABALHADOR DOMESTICO—® Passe para o quesito 4.

MILITAR DO EXERCITO, DA MARINHA, DA AERONALTICA:
Pazes para o quesito &.
DA POLICIA MILITAR OU DO CORPO DE BOMBEIROS MILIT

EMPREGADO DO SETOR PRIVADG— Passe para o quasito 4.

EMPREGADOR
ATENCAO: Lambra-se gue ampregadores tém pelo menos um empregada.

CONTA PROPRIA
ATENGCAO: Lembre-se gue trabathadores por conts propna ndo fém &

TRABALHADOR NAD REMUNERADO EM AJUDAA MEMBRO DO DOMICIRO O RENTE

L]
]
4 | | EMPREGADO DO SETOR PUBLICO (inclusive smpresas da ecanamia mistaj—#- Siga 7¢<
[]
[]
L]

T | CONTAFROPRIA OU EMPREGADOR

— para o quesito 5.

%

| Passe para o quesito 6.

A
72 [ | emPrEGADO \‘\
73 [ | TRABALHADOR DOMESTICO—» impute ijw i reee i

ussito 14.
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NESSE TRABALHO ERA SERVIDOR PUBLICO E

1 ]_| SIM — Passe para o quesito 6. NAO Siga guesito 4.

EDM, ESTADUAL, MUNICIPAL)Y?

NESSE TRABALHO

1 SiM > Se quesiio 2 = 1, impute “Sefyico domeést
D Caso confrario, passe para o it

2| | Nho—hﬁww
2N

NESSE TRABALHO ERA CONTRIBUINTE DE INSTITUTO DE PREVIDENCIA?

o [ o 2 [ who
Se quesito 2 = 1, impute “Servi méstico remunerado’ Ao quesito § & passe para o quesito T.
Caso contrario, E;E‘h:a.hamﬁ.




Descricio do Produto Categoria
CAMINHAO Urbano
CAMIONETE Urbano
CAROMNA EM AUTOMOVEL Urbano
CARONA EM MOTO Urbano
TAXI Urbano
AUTOMOVEL DE ALUGUEL (TAXT) Urbano
MOTO-TAXI Urbano
TAXI-MOTO Urbano
UBER Urbano
CABIFY LUrbano
TRANSPORTE ESCOLAR DIARIO Urbano
AGREGADO Urbano
BICICLETA (TAXD) Urbano
BARCO Urbano
NAVIO Urbano
CATAMARA Urbane
CATRAILA Urbano
[CANOA Urbano
CANOA MOTORIZADA Urbano
BOTE Urbano
ONIBUS URBANC Urbano
ONIBUS INTERMUNICIPAL Urbano
ONIBUS INTERESTADUAL LUrbano
TRANSPORTE ALTERNATIVO (VAN, KOMEI, LOTADA, ETC) Urbano
VAN Urbano
KOMBI Urbano
METRO Urbano
TREM Urbano
BARCA Urbano
BALSA Urbano
INTEGRACAO TREM-METRO Urbano
INTEGRACAQ TREM-ONIBUS Urbano
INTEGRACAQ METRO-ONIBUS Urbano
BONDE, BONDINHO, ETC. Urbano
VLT Urbano

BANHEIRO PUBLICO EM RODOVIARIA, AEROPORTO, ESTACAQO FERR(

Urbano

INTEGRACAD BARCA-TREM Urbano
INTEGRACAQ BARCA-ONIBUS Urbano
INTEGRACAQ BARCA-METRO Urbano
LOTADA Urbano
PLANO INCLINADO Urbano
FERRY-BOAT Urbano
TRATOR Jrbano
TRANSPORTE AQUAVIARIO (BARCA, BALSA, NAVIO ETC) Urbano
AEROBARCO Urbano
ELEVADOR Urbano
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ANEXO B - TABELA DESCRITIVA DAS CATEGORIAS DE TRANSPORTE URBANO
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ANEXO C-TABELA DESCRITIVA DAS CATEGORIAS DE TRANSPORTE PRIVADO

Descricao

Categoria

GAS PARA AR CONDICIONADO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

DESCARBONIZANTE SPRAY

Manutencao e acessorios

MACACO HIDRAULICO

Manutencao e acessorios

MASSA DE POLIMENTO

Manutencao e acessorios

KIT GAS GNV Manutencao e acessorios
AGREGADO Manutencao e acessorios
SEGURO OBRIGATORIO DE VEICULO Outras
SEGURO VOLUNTARIO DE VEICULO Outras
TRANSFERENCIA DE CONSORCIO DE VEICULO Outras
ASSISTENCIA AUTOMOBILISTICA (MENSALIDADE OU TAXA) Outras
SERVICO DE SEGURANCA VIA SATELITE Outras
VAGA CATIVA DE ESTACIONAMENTO DE VEICULO Outras
VAGA DE ESTACIONAMENTO DE VEICULO Outras
ALUGUEL DE VEICULO SEM CONDUTOR Outras

LEASING DE AUTOMOVEL

Aquisicao de veiculos

AGREGADO

Outras

AUTOMOVEL DE PASSEIO NACIONAL

Aquisicao de veiculos

AUTOMOVEL UTILITARIO NACIONAL

Aquisicao de veiculos

KOMBI

Aquisicao de veiculos

AUTOMOVEL DE PASSEIO IMPORTADO

Aquisicao de veiculos

AUTOMOVEL UTILITARIO IMPORTADO

Aquisicao de veiculos

MOTOCICLETA

Aquisicao de veiculos

BICICLETA

Aquisicao de veiculos

VEICULO DE TRACAO ANIMAL

Aquisicao de veiculos

ANIMAL DE TRACAO

Aquisicao de veiculos

BARCO

Aquisicao de veiculos

LANCHA

Aquisicao de veiculos

CONSORCIO DE AUTOMOVEL

Aquisicao de veiculos

CONSORCIO DE MOTOCICLETA

Aquisicao de veiculos

JET SKI Aquisicao de veiculos
MOBILETE Aquisicao de veiculos
TRAILLER Aquisicao de veiculos
ULTRALEVE Aquisicao de veiculos
WALK MACHINE Aquisicao de veiculos
KART Aquisicao de veiculos
CAMINHAO Aquisicao de veiculos
CANOA Aquisicao de veiculos
CAIQUE Aquisicao de veiculos
TRICICLO Aquisicao de veiculos
BICICLETA ELETRICA Aquisicao de veiculos
QUADRICICLO Aquisicao de veiculos
AGREGADO Aquisicao de veiculos

AVIAO

Outras




Descri¢do

Categoria

GASOLINA COMUM (COMBUSTIVEL DE VEICULO)

Gasolina - veiculo proprio

GASOLINA ADITIVADA (COMBUSTIVEL DE VEICULO)

Gasolina - veiculo proprio

GASOLINA ESPECIAL (COMBUSTIVEL DE VEICULO)

Gasolina - veiculo proprio

ALCOOL (COMBUSTIVEL DE VEICULO)

Alcool — veiculo proprio

OLEO DIESEL (COMBUSTIVEL DE VEICULO)

Outras

GAS VEICULAR Outras
ESTACIONAMENTO Outras
FLANELINHA Outras
PEDAGIO Outras
LAVAGEM (SEM LUBRIFICACAO) Manutencao e acessorios
LAVA-JATO Manutencao e acessorios

QUEROSENE (COMBUSTIVEL DE VEICULO)

Outras

CONSERTO OU OUTROS SERVICOS DE BICICLETA (PECA+MAO-DE-OH

Manutencao e acessorios

CONSERTO OU OUTROS SERVICOS DE BICICLETA (MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

PECA OU ACESSORIOS DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

PNEU DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

CORRENTE DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

EIXO DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

CABO DE FREIO DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

BORRACHA DE FREIO DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

BACIA DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

CADEIRA DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

ARO DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

RAIO DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

CAMARA DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

BOMBA PARA ENCHER PNEU DE BICICLETA

Manutencao e acessorios

CONSERTO DE VEICULO (PECA+MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

REVISAO DE VEICULO (PECA+MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

CONSERTO DE VEICULO (MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

CONSERTO DE VIDRO DE VEICULO (MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

REPARO DE ARRANHOES DE PINTURA DE VEICULO (MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

MANUTENCAO DE VEICULO (MAO-DE-OBRA)

Manutencao e acessorios

PINTURA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

ALINHAMENTO DE RODAS

Manutencao e acessorios

GEOMETRIA DE RODAS

Manutencao e acessorios

LUBRIFICACAO (COM OU SEM LAVAGEM)

Manutencao e acessorios

LUBRIFICACAO COM LAVAGEM

Manutencao e acessorios

LUBRIFICACAO SEM LAVAGEM

Manutencao e acessorios

REBOQUE

Manutencao e acessorios

GUINCHO (REBOQUE)

Manutencao e acessorios

PECA ELETRICA OU MECANICA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PECA ELETRICA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PECA MECANICA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

CAMARA OU PNEU DE VEICULO

Manutencao e acessorios

CAMARA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PNEU DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PNEU DE MOTOCICLETA

Manutencao e acessorios

FAROL DE VEICULO Manutencao e acessorios
ARO DE FAROL Manutencao e acessorios
RETROVISOR Manutencao e acessorios

BATERIA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

BATERIA DE AUTOMOVEL

Manutencao e acessorios

BATERIA DE MOTOCICLETA

Manutencao e acessorios

MOTOR DE VEICULO

Manutencao e acessorios

MOTOR DE AUTOMOVEL

Manutencao e acessorios

MOTOR DE MOTOCICLETA

Manutencao e acessorios

MOTOR DE LANCHA

Manutencao e acessorios

AR CONDICIONADO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

RADIO, CD, DVD, MP3, ETC. DE VEICULO

Manutencao e acessorios
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Descrigdo

Categoria

RADIO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

APARELHO DE CD DE VEICULO

Manutencao e acessorios

APARELHO DE DVD DE VEICULO

Manutencao e acessorios

APARELHO DE MP3 DE VEICULO

Manutencao e acessorios

TOCA-FITAS DE VEICULO

Manutencao e acessorios

RADIO COM CD DE VEICULO

Manutencao e acessorios

CAPACETE DE MOTOQUEIRO

Manutencao e acessorios

VISEIRA DE CAPACETE DE MOTOQUEIRO

Manutencao e acessorios

OLEO LUBRIFICANTE (COMPLEMENTACAO OU TROCA)

Manutencao e acessorios

COMPLEMENTACAO DE OLEO LUBRIFICANTE

Manutencao e acessorios

TROCA DE OLEO LUBRIFICANTE

Manutencao e acessorios

ADITIVOS

Manutencao e acessorios

AGUA DESTILADA DA BATERIA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

BALANCEAMENTO DE RODAS

Manutencao e acessorios

CARGA DE BATERIA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

RECARGA DE BATERIA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

CONVERSAO DE MOTOR PARA GAS

Manutencao e acessorios

INSTALACAO DE SOM DE VEICULO

Manutencao e acessorios

TRANSPORTE DE VEICULOS Manutencao e acessorios
AMPLIFICADOR DE VEICULO Manutencao e acessorios
GPS VEICULAR Manutencao e acessorios
TAPETE DE VEICULO Manutencao e acessorios
ALARME OU TRANCA Manutencao e acessorios
ALARME Manutencao e acessorios
TRANCA Manutencao e acessorios
PARA-CHOQUE Manutencao e acessorios

FLUIDO DE FREIO

Manutencao e acessorios

OLEO DE FREIO

Manutencao e acessorios

ESTOFAMENTO

Manutencao e acessorios

SHAMPOO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

CADEIRINHA INFANTIL PARA AUTOMOVEL

Manutencao e acessorios

LIMPA-PARA-BRISA

Manutencao e acessorios

POLIDOR DE VEICULO

Manutencao e acessorios

SOLVENTE DE VEICULO

Manutencao e acessorios

TINTA DE PINTURA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

INSULFILM DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PELICULA PARA VEICULO

Manutencao e acessorios

MASSA DE LANTERNAGEM DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PASTILHA DE FREIO

Manutencao e acessorios

AMORTECEDOR DE VEICULO

Manutencao e acessorios

BUZINA

Manutencao e acessorios

ACESSORIO DE VEICULO NAO ESPECIFICADO

Manutencao e acessorios

PECA OU ACESSORIO NAO ESPECIFICADO

Manutencao e acessorios

VIDRO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

BANCO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

ESPELHO DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PAINEL DE VEICULO

Manutencao e acessorios

VOLANTE DE VEICULO

Manutencao e acessorios

CAPA DE VOLANTE

Manutencao e acessorios

CAPA DE BANCO PARA VEICULO

Manutencao e acessorios

CAPA PARA COBRIR VEICULO

Manutencao e acessorios

MONTAGEM DE VEICULO

Manutencao e acessorios

ADAPTADOR PARA NANISMO

Manutencao e acessorios

ACESSORIO DE LANTERNAGEM

Manutencao e acessorios

BAULETO PARA MOTOCICLETA

Manutencao e acessorios

ENGATE PARA REBOQUE DE VEICULO

Manutencao e acessorios

TAMPA DE PORTA MALAS

Manutencao e acessorios

TAMPA NAO ESPECIFICADA DE VEICULO

Manutencao e acessorios

PROTETOR DE SOL PARA JANELA

Manutencao e acessorios

CERA AUTOMOTIVA

Manutencao e acessorios

GRAXA DE VEICULO

Manutencao e acessorios
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APENDICE A — NUMERO DE UNIDADES DE CONSUMO EXPANDIDA PELO FATOR

DE EXPANSAO AMOSTRAL
Caracteristica .

Sociodemogrifca Agregacdes N (Formal) N (Informal) Total

Mulher 860.167 679.457 1.539.625
Sexo
Homem 1.508.350 803.670 2.312.020
Urbano 2.315.875 1.419.911 3.735.785
Tipo de domicilio
Rural 52.643 63.217 115.859
Até 35 anos 641.986 329.250 971.236
Intervalo de idade  Entre 35 e 65 anos 1.657.198 992.813 2.650.011
Mais de 65 anos 69.333 161.064 230.397
Sem Instrugdo 30.019 28.178 58.196
Ensino Fundamental 586.901 725.876 1.312.777
Nivel de
Escolaridade
Ensino Médio 965.795 508.518 1.474.313
Ensino Superior ou 785.802 220.556 1.006.358
mais

Até 3 SM 655.322 852.417 1.507.740
Nivel de Despesa  Mais de 3a 10 SM 1.203.523 507.405 1.710.928
Mais de 10 SM 509.672 123.305 632.977
Total 2.368.517 1.483.127 3.851.645

Fonte: Elaboracdo propria a partir dos microdados da POF 2017-2018



