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1. Sumario Executivo

Os principais desafios das metropoles estdo, de alguma maneira, relacionados ao transporte
publico: emprego, renda, meio ambiente, moradia, seguranca, acesso a saude e educagdo. No
caso do Rio, a questdo do transporte publico torna-se premente por ser o estado mais
metropolitano da federacdo. A despesa de transporte ocupa parcela maior do orgcamento
familiar do que a de alimentacdo. Em fevereiro, o governo do estado implantou o Bilhete
Unico (BU) no Grande Rio. A iniciativa corresponde ao primeiro Bilhete Unico
intermunicipal do pais. Leia-se subsidio direto aos usuarios de transportes intermunicipais,
proporcionando redugdo no custo da viagem. O subsidio vale para viagens entre os
municipios do Grande Rio, para todos os modais de transporte publico (barca, trem, metro,
Onibus e vans legalizadas). O BU trouxe ao Grande Rio um instrumento capaz de baratear o

transporte de cada dia e torna-lo mais racional, valorizando o transporte coletivo legalizado.

Agora qual o impacto do BU na vida das pessoas? A pesquisa realiza diagndstico empirico
sobre transporte publico a partir do processamento de iniimeras bases de microdados O
principal objetivo é quantificar possiveis “Efeitos do Bilhete Unico” associados a sua

operacao ilustradas no esquema mais abaixo:
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Analisamos o status corrente do Grande Rio em relagdo a problemas evidentes nos dados, ou
reportados pela populagdo. Do ponto de vista de avaliagdo prospectiva de impactos
pesquisamos as ligdes emanadas da introdugio do Bilhete Unico no municipio de Sao Paulo.
O chamado “experimento paulistano” permite captar os efeitos do BU sobre a miriade de

dimensoes ilustradas acima.

Comegamos com o impacto direto sobre o or¢amento e obem estar de cada clientela
potencial do BU, pela transferéncia de renda e pela ampliacao de escolha do seu publico.
Neste ultimo caso ha que se basear em pesquisa de satisfagdo de usuarios de transporte
publico. H4 ainda que perguntar ao nao usuario de transporte, pois eles estdo sujeitos as
externalidades das baixas quantidade e qualidade do transporte coletivo tal como
engarrafamentos e polui¢do. H4 ainda o efeito direto sobre o tempo de transporte que pode
ser traduzido em termos monetarios usando os rendimentos do trabalho de cada
trabalhador. Embora sem sinal a priori definido, pois as pessoas podem resolver morar mais
longe do local de trabalho num lugar mais aprazivel ou mais barato. Da mesma forma que a
priori ¢ indeterminado o impacto do programa sobre as despesas agregadas de transporte, isto
vai depender das elasticidades subjacentes. Se o prego cai a quantidade demandada sobe. O
que se poderia intuitivamente esperar ¢ que as despesas transporte individual com transporte

alternativo ilegal caiam.

Ha ainda o efeito indireto, mas ndo menos importante de potencializar a operagdo de outras
acdes publicas e privadas. O BU pavimenta os caminhos do cidaddo ao Estado e aos
mercados, emanando externalidades para além de sua area de atuagdo. Exemplificando, o BU
melhora o acesso a saude publica ou melhora a educagdo mais especifica ndo sujeita a
gratuidades como curso técnico e ou superior', ou ainda a educagdo basica, mas que encontra

deficiéncias de transporte escolar, e/ou de escolas distantes.

O Bilhete tnico torna potencialmente o mercado de trabalho mais integrado na busca de
emprego, no barateamento do Vale Transporte o que pode finalmente redundar na

formalizagdo do trabalhador da periferia.

' Os advendos do ProUni e do FIES fazem as universidades chegarem com mais freqiiéncia na baixa renda.
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O site da pesquisa www.fgv.br/cps/bu apresenta sistemas de provisdo de informagdo

interativos e  amigaveis com  produtos em  linguagem  acessivel  que
permite responder perguntas simples como: Qual o seu tempo de transporte? Qual o uso € o
custo de diferentes modalidades de transporte publico (Barcas, dnibus municipal, 6nibus
intermunicipal, trens etc) e privado (carro, moto, a pé, bicicleta etc)? Quanto custa o seu

tempo em diferentes modalidades de transporte utilizados?
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Viséo Global da Satisfacdo com o Transporte Publico

Estudiosos internacionais de problemas urbanos tem usado de maneira recorrente 0 nosso
exemplo sob o termo “brazilianization” como representativo de um processo de crescimento
desordenado de grandes cidades. 85% da populacdo brasileira moram em éreas urbanas onde
o trafico ¢ uma preocupacdo relativa dos brasileiros. Segundo o Gallup World Poll de 2009
no Brasil apenas metade da populacdo esta satisfeita com o transporte publico de cada dia.
Nos 150 paises pesquisados diretamente pela pesquisa o Brasil se situa no 110° lugar no que

tange a satisfagdo com o transporte publico conforme o mapa abaixo demonstra.

% Satisfeitos com o Transporte Publico
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Fonte: Gallup World Poll 2009

Conforme a tabela elucida os casos extremos sdao Cingapura (90% de satisfeitos) com a
melhor percepgdo sobre qualidade do transporte publico e Cuba e Libéria se situam entre
aqueles que percebem o menor grau de satisfacdo com apenas 8% de satisfeitos. Apesar de
estarmos quase no meio em termos de grau de satisfacdo ha 109 paises com grau de
satisfacdo igual, ou melhor, e apenas 40 paises com piores percepcdes de qualidade do

transporte publico.



% Satisfeitos com o Transporte Publico

Os 10 mais, o Brasil e 0s 10 menos
1° | Cingapura 90%
2° | Uzbequistdo 89%
3° | Hong Kong, China (SAR) 89%
4° |Camboja 88%
5° | Emirados Arabes Unidos 83%,
6° | Tailandia 79%
7° | Suica 79%
8° |Luxemburgo 77%
9° | Filipinas 76%
10° | Mianmar 76%
110° | Brasil 50%
141° | Burkina Faso 29%,
142° | Mauritania 27%
143° | Republica Central Africana 25%
144° | Serra Leoa 20%
145° | Costa do Marfim 16%
146° | Togo 13%
147° | Guiné 11%
148° | Republica Democratica do Congo | 11%
149° | Libéria 8%
150° | Cuba 8%

Fonte: Gallup World Poll 2009

Os dados mostram que a relagdo entre satisfacdo com o transporte publico e o PIB per capita
ajustado por Paridade de Poder de Compra (PPP) embora positiva ndo ¢ tdo proxima. De
qualquer forma, o Brasil tem um nivel de satisfacdo com transporte publico inferior a norma

internacional dada pela renda per capita.
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Satisfacdo com o Transporte Publico 2009 X Pib Per Capita (2008 PPP US$)
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Fonte: Gallup World Poll 2009 e PNUD.

Ja o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) da ONU apresenta correlagdo mais alta com
a satisfagdo com o transporte publico que o PIB. Ou seja, educagdo e saide também se
correlacionam (impactam, sdo impactadas ou ambas) com a percep¢ao de qualidade do

transporte publico.

Satisfagcdo com o Transporte Publico 2009 X IDH
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Fonte: Gallup World Poll 2009 e PNUD.
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Diagnostico

Os problemas associados ao crescimento desordenado das nossas grandes cidades renderam
ao pais um palavrdo. O termo “brazilianizacdo” tem sido usado com freqiiéncia no contexto
internacional como sindnimo de caos urbano. Cerca de 85% da populacdo brasileira estd em
areas urbanas. As metropoles tupiniquins por ndo ter uma estrutura de governanca
estabelecida padecem de cronicos problemas de externalidade e descoordenagdo, pouco se
beneficiando das oportunidades de economias de escala na oferta de bens publicos e na
propria ac¢do privada. Os principais desafios enfrentados nas metropoles estdo de alguma
maneira, relacionados ao transporte publico. Como conseqiiéncia, temas como emprego,
renda, meio ambiente, moradia, seguranca, acesso a saide e educacdo ndo apresentam

solucao adequada.

No caso do Rio, a questdo do transporte publico torna-se premente por ser o estado mais
metropolitano da federacdo: 75% da populacdo fluminense moram no Grande Rio, cidade
partida entre o trabalho na capital e a moradia da periferia. Em fevereiro, o governo do estado
implantou o Bilhete Unico (BU) no Grande Rio, cujos impactos na vida das pessoas estamos
tratando aqui. A iniciativa corresponde ao primeiro Bilhete Unico intermunicipal do pais,
leia-se subsidio direto ao usudrio de transporte intermunicipal, proporcionando redugdo no
custo da viagem. O subsidio vale para viagens entre os municipios do Grande Rio, incluindo

todos os modais de transporte publico (barca, trem, metrd, onibus e vans legalizadas).

A tarifa subsidiada passou a custar R$ 4,40 por viagem intermunicipal que duram até duas
horas, depois estendidos a duas horas e meia, levando a freqiiente reducao de mais de 50% no
valor total da viagem. Desde seu langamento, 1,3 milhdo de pessoas efetivamente utilizaram
o BU ao menos uma vez, num total de 159 milhdes de viagens. Isso significa uma média

diaria de 582 mil viagens chegando agora a 780 mil viagens dia.

O subsidio as tarifas de transportes, hoje de R$ 2,62 dia, em média, por usuario do BU,
encontra respaldo na literatura internacional como politica pré-pobre com potencial de
melhorar a qualidade e diminuir o bindmio ilegal/individual no setor transporte, além de
reduzir, nos horarios de pico, o nimero de veiculos em circulagdo. Em particular a frota nao
oficial que circula com lotagdo acima da permitida e em mau estado de conservagao, expondo

seus usudrios - € a populacdo em geral a acidentes de transito.
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A populagdo da periferia desloca-se diariamente para a capital, seja para ir e voltar do
trabalho, seja para acessar algum servico ndo disponivel nas chamadas cidades-dormitorio.
Este deslocamento custa caro em dinheiro — a cidade do Rio tinha, antes do BU, as passagens
intermunicipais mais caras conhecidas do pais. A despesa média de transporte coletivo era de
RS 95 més por usuario do Grande Rio, ocupando parcela maior do or¢gamento familiar que as
de alimentacdo. Antes do BU, entre todas as regides, a capital e a periferia fluminense
apresentavam despesas de transporte individuais superiores as demais (com excegdao de
Manaus). As despesas de transporte publico apresentavam desigualdade (Gini) de 0,69,
bastante superior a de renda 0,54. Segundo o relatério “Cities on the Move” do Banco
Mundial, a renda média dos que utilizam carros nas cidades da América Latina ¢ muito
superior a renda dos demais. A auto-selecdo torna o BU uma espécie de Bolsa Familia do

transporte.

Logo antes do BU, cada morador do Grande Rio passava em média 22,4% de sua jornada de
labuta didria no transporte — ou cerca de 86 minutos por dia util, ou ainda 10 reais de tempo
de transporte por dia util, avaliado ao seu respectivo salario, fora o custo da passagem. O
tempo de transporte no Grande Rio cresceu 10% nos 10 anos até 2008, subindo na expansao
econdmica dos ultimos anos e no Plano Real, por exemplo. Além disso, devido ao custo da
passagem e a outras dificuldades na utilizagdo dos meios oficiais, muitos usudrios de
transporte publico no Grande Rio acabam optando pelo uso de modais de transporte nao
oficiais, como vans e “lotadas”, colocando em risco sua propria seguranca: 68% daqueles

envolvidos em acidentes de transito eram condutor ou passageiro de carro ou van.

A informalidade caracteristica do Rio no trabalho, na rua e na casa se nutria do alto custo do
transporte publico, diminuindo a empregabilidade da populacdo: aos empregadores, torna-se
muito caro contratar o trabalhador que mora longe; para o trabalhador, ¢ inviadvel pagar a
passagem com o seu salario. Com isso, a solugdo passa pela informalidade, redutora do custo
de contratacdo. Em outros casos, o salario oferecido simplesmente ndo compensa, € a oferta
de trabalho para os moradores da periferia fica limitada as localidades proximas ao seu
domicilio, ou for¢a as pessoas a migrarem para favelas proximas aos locais onde hé trabalho:

40% das mulheres ocupadas na Rocinha eram domésticas.
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PrescricOes de Politicas

O BU trouxe ao Grande Rio um instrumento capaz de baratear o transporte de cada dia e
tornd-lo mais racional, valorizando o transporte coletivo. Se o mercado ndo vai as pessoas

que deixe as pessoas irem até eles.

Estudamos algumas possibilidades de extensdo do programa. Tracamos prescrigdes de
politicas de universalizacao de acesso a infraestrutura de transporte urbano pela populagao
pobre, tirando partido dos alinhamentos com os governos federal e da capital. Exploramos a
utilizagdo combinada destes mecanismos de incentivo com a estrutura de programas de
transferéncia condicionada de renda como o Bolsa Familia ¢ o respectivo Cadastro Social
Unico com vistas & operacionalizagdo de subsidios para consumidores no que tange ao
pagamento das despesas de transporte e explorar interacdes com transporte municipal com o
Bilhete Unico Carioca (BUC). O BUC se beneficia dos cadastros do BU intermunicipal
facilitando o processo de adesdo dos seus beneficiarios. O grande ganho se dd na parte
operacional, na conexao de Bilhetes Intermunicipal com o programa nele inspirado aplicado

agora na capital do Estado.

H4 uma miriade de solugdes encontradas na literatura de “Ouput Based Aid (OBAs)” sobre o
uso de crédito baseadas em resultados obtidos pelas empresas prestadoras de servicos. O
objetivo ¢ investigar as possibilidades encontradas na experiéncia internacional acerca da
aplicagdo deste enfoque de crédito baseado em resultados ao Bilhete Unico de forma a extrair
ligoes uteis ao caso do Grande Rio. Este arcabouco guiaria a alocagao de subsidios
diferenciados a populagdo mais pobre dependendo de resultado buscando assim potencializar

os atributos da equidade e da eficiéncia do programa.

Complementarmente, ¢ possivel usar as informagdes subjacentes a operacdo do programa
para regular atrasos de transporte publico subsidiado. Simulagdes foram feitas considerando
atrasos de duracao da primeira viagem. Se houver atraso de 40 minutos, triplica o nimero de
empregados que ndo conseguiriam utilizar o BU, ou seja, quase 44 mil pessoas demorariam
mais de duas horas e meia na primeira conducdo. No cendrio de atraso de 20 minutos em

torno de 14 mil pessoas extrapolariam o limite de tempo.

14



Destaques:

Os principais desafios das grandes cidades estdo de alguma maneira, relacionados ao
transporte publico: emprego, renda, meio ambiente, moradia, seguranca, acesso a saude

e educacdo.

No caso do Rio, a questdo do transporte publico torna-se premente por ser o estado mais

metropolitano da federagdo: 75% da populagdo fluminense moram no Grande Rio.

Visdo Global

Segundo o Gallup World Poll de 2009 no Brasil apenas metade da populagdo esta
satisfeita com o transporte publico de cada dia. Nos 150 paises pesquisados diretamente

pela pesquisa o Brasil se situa no 110° lugar.

Conforme a tabela elucida os casos extremos sdo Cingapura (90% de satisfeitos) com a
melhor percepg¢do sobre qualidade do transporte publico e Cuba e Libéria se situam

entre aqueles que percebem o menor grau de satisfacdo com apenas 8% de satisfeitos.

% Satisfeitos com o Transporte Publico

Os 10 mais, o Brasil e 0s 10 menos
1° | Cingapura 90%
2° | Uzbequistdo 899
3° |Hong Kong, China (SAR) 89%
4° | Camboja 88%
5° | Emirados Arabes Unidos 839,
6° | Tailandia 79%
7° | Suica 79%
8° | Luxemburgo 77%
9° | Filipinas 76%
10° | Mianmar 76%
110° | Brasil 50%
141° | Burkina Faso 299%,
142° | Mauritania 27%
143° | Republica Central Africana 25%
144° | Serra Leoa 20%
145° | Costa do Marfim 16%
146° | Togo 13%
147° | Guiné 11%
148° | Republica Democratica do Congo | 11%
1490 | Libéria 8%
150°| Cuba 8%

Fonte: Gallup World Poll 2009
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O Brasil tem um nivel de satisfacdo com transporte publico inferior & norma

internacional dada pela renda per capita.

Satisfacdo com o Transporte Publico 20
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Fonte: Gallup World Poll 2009 e PNUD.

Ja o Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) da ONU apresenta correlagdo mais alta com

a satisfacdo com o transporte publico que o P
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correlacionam (impactam, sdo impactadas ou ambas) com a percepcéo de qualidade do

transporte publico.
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O Bilhete Unico

O transporte publico é premente no Rio o estado mais metropolitano da federagdo: 75% da

populacéo fluminense moram no Grande Rio.

Em fevereiro, o governo do estado implantou o primeiro programa de Bilhete Unico
intermunicipal do pais. Leia-se subsidio direto ao usuario para viagens entre 0s
municipios do Grande Rio, incluindo todos os modais de transporte publico (barca,

trem, metro, 6nibus e vans legalizadas).

O BU trouxe ao Grande Rio um instrumento capaz de baratear o transporte de cada dia

e torna-lo mais racional, valorizando o transporte coletivo.

A reforma tarifaria reduziu de 74 para 12 o namero de tarifas vigentes no Grande Rio,
0 que possibilitou reducdo em 57% das 516 linhas de 6nibus. A tarifa maxima caiu de
R$17,30 para R$7,10 (reducéo de 59%0).

Diagnostico do Rio: Pré-Bilhete Unico
Tempo de Transporte

Cada trabalhador do Grande Rio passava em média 22,4% de sua jornada de labuta diaria no
transporte — ou cerca de 86 minutos por dia util, ou ainda 10 reais de tempo de transporte por
dia 1til, avaliado ao seu respectivo salario, isto se refere ao custo de tempo perdido no trajeto

fora o custo monetario da passagem.

Tempo de percurso didrio convertido em salario do trabalho
principal - RS - RMRJ
Populagdo que vai direto ao trabalho

<
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Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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O custo do tempo de transporte no Grande Rio cresceu 15,1% na expansdo econdmica dos
ultimos anos de R$ 8,69 em 2004 para R$ 10 em 2008. Assim como tinha crescido 50,1% na
expansao pos-Plano Real de R$ 7,04 em 1993 para R$ 10,57 em 1996. Quando a economia
estd aquecida o tempo de transporte pior, nessas horas € que se precisa de politicas ativas para
que a populagdo ndo ficar “engarrafada” no trafico. Este movimento ¢ ainda mais aparente

nas séries de tempo de percurso de percurso de ida ao trabalho sem levar em conta o salario-

hora do trabalhador.
Evolugdo do Tempo de Percurso (minutos) - RMRJ
Populacdo que vai direto ao trabalho
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Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

A abertura de capital e periferia se torna de fundamental importancia para analise do Bilhete
Unico intermunicipal fluminense, pois agrupa os principais grupos de origens e de destino
atendidos pelo programa. Conforme esperado em toda série a periferia fluminense apresenta
maiores tempos de ida ao trabalho do que a capital onde figura o nucleo dindmico das
atividades laborais do estado. H&4 que se notar que houve no periodo 1996 a 2008 queda do
tempo deslocamento de ida ao trabalho na periferia de 47,3 para 44,6 minutos didrios e

aumento na capital de 39,7 para 41,4 minutos diarios
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Evolugdo do Tempo de Percurso (minutos) - RMR)J
Populacdo que vai direto ao trabalho

49 47,316

"\
5\

/““-—:ﬁ

44,5

>6

13

e
41
7,

39 | 30 e\ A /
PN —
37
35

© H K O > PP PO P
X 9 S & LSS
RS RN S S A A S

—RJ Capital =—>RJ Periferia

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

O BU procura beneficiar, principalmente, os trabalhadores e estudantes que realizam esse
movimento pendular no Grande Rio. De acordo com o Censo 2000; entre os trabalhadores em
movimento pendular do estado do Rio de Janeiro, a maior parte (53,5%) vai em direcdo a
capital. Este movimento tem sua origem bastante concentrada em alguns municipios: Nova

Iguacu, Duque de Caxias, Sdo Jodo de Meriti, Sio Gongalo e Belford Roxo respondem por

cerca de 70% deste fluxo de trabalhadores.

Trabalhadores em movimento pendular em dire¢do a
capital segundo origem - Estado do Rio de Janeiro
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Fonte: Censo Demogréfico Brasileiro/IBGE, 2000

Fonte: Pesquisa FECOMERCIO

19




Se compararmos as periferias e capitais das nove principais metropoles brasileiras em 2008
(antes da implantagdo do Bilhete Unico), o maior tempo de transporte de ida ao trabalho é o
da periferia fluminense com 44,56 minutos. Em terceiro lugar estd o municipio do Rio de
Janeiro com 41.43 minutos logo depois do municipio de Sao Paulo com 43.46 minutos.

Todas as trés mantiveram sua posicao relativa no ranking na comparag@o com o ano de 2003.

Ranking por Tempo de Percurso (em minutos) — Capitais e Periferias
das Metropoles

2008 2003 var 2003 a 2008
\ Total 37.55 35.42 6.00%
RJ Periferia 44.56 1 42.7 1 4.34% 12
SP Capital 43.46 2 39.09 2 11.19% 1
RJ Capital 41.43 3 38.53 3 7.52% 5
SP Periferia 39.2 4 38.09 4 2.93% 16
MG Periferia 36.06 5 34.66 5 4.05% 14
PE Periferia 35.68 6 335 6 6.52% 7
PA Periferia 35.62 7 32.98 7 8.01% 4
BA Capital 35.44 8 32.74 9 8.27% 3
MG Capital 33.83 9 32.09 10 5.42% 10
DF Capital 3299 10| 3094 12 6.63% 6
PR Periferia 3239 11| 32.96 8 -1.75% 18
CE Capital 32.03 12 30.96 11 3.47% 15
PE Capital 29.72 13| 28.08 15 5.85% 9
RS Capital 29.38 14 27.72 17 6.00% 8
PR Capital 29.24 15| 2852 13 2.52% 17
RS Periferia 29.02 16 27.74 16 4.58% 11
PA Capital 2898 17| 26.53 18 9.23% 2
CE Periferia 27.53 18 28.32 14 -2.78% 19
BA Periferia 2728 19| 26.17 19 4.22% 13

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

Curiosamente, @ maior taxa de crescimento do tempo de transporte foi no municipio de
S&o Paulo com 11,19% de aumento do tempo do trajeto ao trabalho no periodo de 2003 a
2008. Sao Paulo teve seu programa de Bilhete Unico s6 no 4mbito municipal implantado em

2004.

20



Despesas de Transporte

A despesa média de transporte coletivo era R$ 95 més do Grande Rio ocupava parcela

maior do orgamento familiar que as despesas de alimentacao.

As despesas de transporte publico apresentavam desigualdade (Gini) de 0,69 bastante
superior a desigualdade de renda 0,54 o que reflete a heterogencidade de situagdes
encontradas no setor. As disparidades de gastos no transporte individual ainda sdo maiores

com indice de Gini de 0.928 proximo ao maximo possivel de desigualdade.

Gini do Transporte RMRJ

Fonte: CPS/FGV através do processamento dos microdados da POF 2009/IBGE
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No ranking das areas metropolitanas entre todas capitais, a do Rio de Janeiro apresentava
despesas de transporte superiores as demais capitais R$ 101.71 contra a média (ponderada)
dessas pareas de R$ 70,99. No que tange as periferias a do Rio de Janeiro apresenta a

segunda maior despesa de transporte de R$ 68.22 perdendo apenas para a periferia paulistana.

Despesa com transporte
Média

Média Metropolitana 70.99

RJ Capital 101.71 1
MG Capital 91.55 2
SP Capital 88.41 3
BA Capital 78.6 4
SP Periferia 75.05 5
DF Capital 74.11 6
RJ Periferia 68.22 7
RS Capital 65.53 8
MG Periferia 63.97 9
PR Capital 60.95 10
RS Periferia 59.35 11
PR Periferia 47.24 12
PA Capital 42.69 13
PE Capital 42.55 14
CE Capital 36.95 15
CE Periferia 28.74 16
PE Periferia 25.25 17
BA Periferia 24.02 18
PA Periferia 9.71 19

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Subdividindo este ranking em despesas de transporte individual e coletivo. A periferia
Fluminense apresenta a maior despesa coletiva de R$ 49.31 mensais ¢ a capital a terceira

maior R$ 42,44, esta liderando o ranking de despesas de transporte individual de R$ 59.27

mensais.
Despesa transporte coletivo Despesa transporte individual
Média Média

Geral 34.2 Geral 36.79

RJ Periferia 49.31 1 RJ Capital 59.27 1
SP Capital 44.22 2 MG Capital 57.91 2
RJ Capital 42.44 3 DF Capital 49.08 3
BA Capital 39.6 4 SP Capital 44.19 4
SP Periferia 35.18 5 RS Capital 40.83 5
MG Periferia 34.33 6 PR Capital 40.29 6
MG Capital 33.64 7 SP Periferia 39.87 7
PA Capital 27.61 8 BA Capital 39 8
RS Periferia 25.63 9 RS Periferia 33.72 9
DF Capital 25.04 10 MG Periferia 29.65 10
RS Capital 2471 11 PR Periferia 27.5 11
PR Capital 20.66 12 PE Capital 27.16 12
CE Capital 20.12 13 RJ Periferia 1891 13
PR Periferia 19.74 14 CE Capital 16.83 14
PE Periferia 19.62 15 PA Capital 15.08 15
BA Periferia 16.8 16 CE Periferia 13.14 16
CE Periferia 15.6 17 BA Periferia 7.23 17
PE Capital 1539 18 PE Periferia 5.62 18
PA Periferia 7.32 19 PA Periferia 2.4 19

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Determinantes da Despesa de Transporte

A lista de variaveis selecionadas para cada modelo ¢ fornecida a seguir, em ordem crescente
de importancia apontada a ordem inicial segue a do transporte coletivo. O termo NA vale
para os dados que ndo entraram no modelo selecionado por métodos estatisticos, sendo as

demais variaveis eliminadas ndo reportadas na tabela:

Modelo de selecdo das variaveis
Despesa com Transportes

Regides Metropolitanas BRASIL

NOME DA VARIAVEL ORDEM ENTRADA NO MODELO
Transporte Coletivo | Transporte Individual | Transporte

OCUPACAO 1 7 2
LOCALIDADE 2 NA 3
Tem auxilio transporte? 3 NA 6
CLASSE de Renda 4 1 1
ANOS DE ESTUDO 5 4 4
ALUNO de ESCOLA PUBLICA? 6 NA NA
IDADE NA 2 5
SEXO NA 3 7
RACA NA 5 NA
Tem Bolsa-Familia? NA 6 9
Tem Aposentadoria? NA NA 8

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

E possivel notar que a utilizagdo de transporte coletivo estd intimamente relacionada com a
posicdo na ocupacdo do individuo - varidvel que entrou em primeiro lugar no modelo — e
também a localidade em que mora este individuo — varidvel em 2° lugar no modelo seguida
da posse de Vale Transporte também associada a forma de ocupagdo. Isso corrobora a visao
de que o transporte publico viabiliza o acesso de moradores de localidades mais remotas a
oportunidades de emprego e a outros servigos. As varidveis classe de renda e anos de estudo
também mostraram importancia, ficando em 4° e 5° lugar no modelo, respectivamente. E

interessante observar que a varidvel classe de renda é a primeira a entrar no modelo de

despesa com transporte individual.
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Despesas de Transporte Intermunicipal

No que tange a despesas especificas com transporte intermunicipal, o objeto do novo
programa fluminense, a periferia do Grande Rio apresentava de longe o maior custo por
pessoa com R$ 14.02 mensais (inclui as pessoas sem despesa) entre todas as capitais e
periferias metropolitanas, sendo quase o dobro da segunda colocada no ranking que foi a

periferia de Belo Horizonte com R$ 7.11 e quase o quadruplo da média dessas metropoles.

Despesacom transporte intermunicipal Despesacom transporte
+barca alternativo
Média Média

Geral 3.58 Geral 0.98

RJ Periferia 14.02 1 BA Periferia 6.27 1
MG Periferia 7.11 2 RJ Capital 4.12 2
RS Periferia 5.41 3 RS Capital 3.12 3
CE Periferia 5.31 4 PA Capital 1.59 4
SP Periferia 4.86 5 CE Periferia 1.43 5
BA Periferia 4.8 6 RJ Periferia 1.07 6
BA Capital 3.02 7 PE Periferia 1.03 7
MG Capital 2.68 8 SP Periferia 0.55 8
CE Capital 2.51 9 BA Capital 0.38 9
PE Periferia 2.45 10 RS Periferia 0.32 10
RS Capital 1.76 11 PE Capital 0.31 11
RJ Capital 1.71 12 PA Periferia 0.2 12
SP Capital 1.47 13 MG Periferia 0.13 13
PR Capital 1.47 14 SP Capital 0.1 15
PR Periferia 1.05 15 MG Capital 0.1 14
PE Capital 0.82 16 CE Capital 0.06 16
PA Capital 0.55 17 DF Capital 0.04 17
PA Periferia 0.37 18 PR Capital 0.02 18
DF Capital 0.01 19 PR Periferia 0 19

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Preco da Passagem Intermunicipal

A cidade do Rio de Janeiro tinha antes do BU as passagens intermunicipais mais caras
conhecidas do pais entre as sete capitais cobertas pelo Indice de Pregos ao Consumidor (IPC)
do Instituto Brasileiro de Economia da Fundag¢do Getulio Vargas atingindo o valor de R$
17,04 em Julho de 2009. A passagem intermunicipal mais barata dessas capitais € o
municipio de Sdo Paulo o que pode talvez refletir efeitos indiretos do Bilhete Unico 14

implantado em 2004 sobre a competi¢cdo no setor transporte.

Capitais Preco Médio (Intermunicipal) Ranking
Julho de 2009
RJ 17.04 1
BH 15.89 2
Recife 12.40 3
PoA 6.34 4
Salvador 4.59 5
Brasilia 3.41 6
SP 3.35 7

Fonte: IBRE/FGV

Efeitos do Bilhete Unico

O primeiro efeito analisado - 0 impacto no orcamento do usuario - € o efeito mais ébvio
e direto do Bilhete Unico. Ou seja, é a economia no custo de cada viagem proporcionada
pelo Bilhete Unico.

A tarifa subsidiada passou a custar R$ 4,40 por viagem intermunicipal que duram até
duas horas e meia, levando a frequente reducdo de mais de 50% no valor total da

viagem.

O subsidio as tarifas de transportes, hoje de, na média R$ 2,62 dia por usuario do BU,.
1,3 milhdo de pessoas efetivamente utilizaram o BU ao menos uma vez, num total de 159

milhdes de viagens.

Ja no efeito-emprego, uma vez que o custo de transporte fica mais barato, ha maior interesse
do empregador em contratar o trabalhador que mora mais longe. As oportunidades potenciais
de emprego também se ampliam, uma vez que passa a valer a pena procurar empregos mais

distantes de sua residéncia.
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Efeito-Emprego no Bilhete Unico Intermunicipal do Grande Rio

Comecamos a testar os efeitos do BU intermunicipal utilizando a nica base disponivel para
todo estado apos a aplicagdo do Bilhete unico, a saber: os dados do Cadastro Geral de
Empregados e Desempregados (Caged) relativos a geracao liquida de empregos formais. O
Estado do Rio de Janeiro gerou 149 mil postos de trabalho formais nos primeiros nove
meses do ano de 2010, o que constitui o melhor periodo da série historica. Na analise dos
impactos do BU ¢ importante comparar as dreas metropolitanas beneficiadas pelo programa
com as ndo contempladas. Os dados mostram que houve um incremento relativo do emprego
metropolitano no periodo poés Bilhete Unico representado pelo aumento da proporcéo de
empregos formais na metropole fluminense em relacdo ao total do estado de 71,06%
para 72,15% de 2010 em relacéo a 2009. Se a comparagdo for com todo o periodo 2003 a
2009 o salto ¢ ainda maior de 69,45% neste periodo para 72,15% em 2010.

Proporcdo de Empregos

Formais Gerados no Estado 2010 2009 2009-2003
do Rio

Regido Metropolitana 72.15%  71.06% = 69.45%
Capital 53.51% 53.58% 49.99%
Periferia 18.64% 17.49% 19.46%

Outros  Municipios d

0 o o .
Estado 38.60%  40.72%  43.98%

Fonte: Caged/MTE

Agora se abrirmos a analise do Grande Rio entre capital e periferia observamos 0S
municipios da periferia tiveram um ganho relativo superior ao da capital na
comparacao de 2010 em relagdo a 2009 quando a proporc¢édo de novos empregos gerados
na periferia sobe de 17.49% para 18.84% do total do estado. Na comparagdo com o
intervalo maior pré-BU acontece o oposto. De toda a forma as duas areas contempladas com
o Bilhete Unico apresentam crescimento relativo frente as demais areas do estado em 2010

face aos anos anteriores.
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Efeito-Emprego do Bilhete Unico no Municipio de S&o Paulo

Encontramos um aumento diferenciado depois de 2004 da chance de ocupacdo do municipio
de Sdo Paulo apds 2004 ano de implantagdo do Bilhete Unico Paulistano. A chance de
ocupagdo sobre 14,44% no municipio de Sdo Paulo de 2010 em relacdo as demais regides no
periodo posterior a implantacio do Bilhete Unico em 2004. Como o grafico demonstra este ¢
um crescimento que ocorre durante todo o periodo em particular a partir de 2004 marcado

. . . . 2
com a linha vertical vis a vis o grupo de controle”.

Estimador de D em D de Ocupacao — Experimento Paulistano
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Fonte:CPS/FGV a partir dos microdados da PME/IBGE

2 Os microdados da PME que cobrem a seis maiores metropoles brasileiras permitem explorar a interagdo entre
as variaveis capital e periferia de cada metropole e a variavel discreta de ano. Usamos como controle a periferia

do Grande Rio.
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Resultado similar ao de ocupagdo ¢ encontrado para a chance de emprego formal que também

cresce 12% a partir de 2004.

Estimador de D em D de Ocupacao Formal — Experimento Paulistano
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Fonte:CPS/FGV a partir dos microdados da PME/IBGE
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Favelas e Bilhete Unico
Se 0s mercados ndo vao as pessoas que se deixe as pessoas ir até eles.

Sem transporte publico acessivel, a oferta de trabalho para os moradores da periferia fica
limitada as localidades proximas ao seu domicilio, ou for¢ca as pessoas a migrarem para
favelas proximas aos locais onde héa trabalho, exemplo: 40% das mulheres ocupadas na

Rocinha sdo domésticas.

Apresentamos abaixo a partir do Censo das tabelas a propor¢cao de moradores que apontam o
transporte coletivo como principal necessidade de melhoria em Trés Grandes Favelas
Cariocas. Uma interpretacdo para a relativamente baixa preocupacgdo principal atingida
pelo transporte publico (1.08%) é que as favelas sdo uma “solucdo” ao problema de
transporte publico. O fato da favela mais proxima da area mais rica a Rocinha ter

reportado menor necessidade principal de transporte publico, 0.31%, ilustra o ponto.

% Moradores que apontam o transporte coletivo como principal

necessidade de melhoria em Trés Grandes Favelas Cariocas

1.80% 1.63%
1.60%

1.40%
1.20% 1.08%
1.00%
0.80%
0.60%
0.40% 0.31%
0.20%
0.00%

1.39%

Total Rocinha  Complexo do Manguinhos
Alemao

Fonte:CPS/FGYV a partir dos microdados do Censo das Favelas
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Transporte e Acesso ao Estado

Se o0s servigos de Estado ndo vao as pessoas que se deixe as pessoas ir ate eles.

Segundo dados do suplemento de satide da PNAD, em 2008 entre as pessoas que
precisaram, mas ndo buscaram servico de saude, 6,4% nao foram por dificuldades de

transporte e outras 5,3% porque o local de atendimento era distante, ou de dificil

acesso. Outras 23% ndo foram porque nao tinham dinheiro.

Ja segundo o suplemento especial de educagdo da PNAD, em 2006 na faixa etaria de 4 a 17
anos fatores ligados a falta de transporte escolar que podem ser mediados pelo menos
parcialmente - embora néo seja o ideal, - por transporte coletivo sdo responsaveis por

cerca de 3% das auséncias escolares observadas e cerca de 10% da evasao escolar

observadas.

MOTIVOS DE AUSENCIA - FALTAS

4a17 15a17 7a15
anos anos anos
2004 3.36% 4.16% 3.71%
Falta de transporte escolar 2006 2.66% 3.77% 2.89%
Falta de dinheiro para as depesas parase | 2004 0.44% 0.59% 0.41%
manter na escola ou creche 2006 0.40% 0.49% 0.40%
2004 0.32% 0.28% 0.31%
A escola ou creche era distante 2006 0.32% 0.34% 0.25%
MOTIVOS DE EVASAO
4a17 15a17 7a15
anos anos anos
2004 1.15% 1.39% 1.69%
Falta de transporte escolar 2006 1.39% 1.11% 2.44%
Falta de dinheiro para as depesas parase | 2004 3.61% 2.30% 2.76%
manter na escola ou creche 2006 3.35% 2.38% 3.29%
2004 9.07% 1.90% 4.62%
N3ao existir escola ou creche perto de casa | 2006 8.25% 1.37% 3.03%
A escola ou creche perto de casa nao 2004 0.00% 0.00% 0.00%
oferece outras séries ou curso mais elevado| 2006 0.68% 0.75% 0.87%

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados do Supl. PNAD/IBGE
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Possiveis Extensdes de Politicas

O passo seguinte ¢ o mais interessante aonde vamos testar as politicas no que tange aos

diversos efeitos sociais do BU e tragar as prescrigdes para o futuro.

Estudamos algumas possibilidades de extensdo do programa, como tirar partido dos

alinhamentos com os governos federais e da capital.

Utilizacdo da estrutura de programas de transferéncia condicionada de renda como o Bolsa
Familia e o respectivo Cadastro Social Unico com vistas a operacionalizacdo de
subsidios para consumidores no que tange ao pagamento das despesas de transporte e

explorar interagcdes com transporte municipal com

O recém-lancado Bilhete Unico Carioca (BUC) se beneficia dos cadastros do pioneirismo
do BU intermunicipal do Estado facilitando o processo de adesdo dos seus beneficiarios, o
planejamento e a logistica do programa em particular a incorporagéo de outros modais de

transporte ao BUC para além dos 6nibus.

O grande ganho se d& na parte operacional na conexdo de Bilhetes Intermunicipal com o

programa nele inspirado aplicado agora na capital do Estado.

SimulagBes mostram que se houver atraso de 40 minutos, triplica 0 nimero que néo
conseguiriam utilizar o BU em relagdo ao atraso de 20 minutos: 44 mil pessoas demorariam

mais de duas horas e meia na primeira condugao.

E possivel usar as informac@es subjacentes a operacédo do programa, um verdadeiro Big
Brother do Transporte, para regular e penalizar atrasos de transporte, como cortar 0s

subsidios em caso de atraso.

Ha uma miriade de solugdes encontradas na literatura de “Ouput Based Aid (OBAS)” sobre
0 uso de crédito baseadas em resultados obtidos pelas empresas prestadoras de servicos.
O objetivo é investigar as possibilidades encontradas na experiéncia internacional
acerca da aplicacdo deste enfoque de crédito baseado em resultados ao Bilhete Unico de
forma a extrair li¢des uteis ao caso do Grande Rio. Este arcabouco guiaria a alocacao de
subsidios diferenciados a populagdo mais pobre dependendo de resultado buscando assim

potencializar os atributos da equidade e da eficiéncia do programa.
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Avaliacao de Impacto Prospectiva: Método de Diferenca em Diferenca

Como o Bilhete Unico do Grande Rio foi implementado no inicio de 2010, ainda nao existem
dados de pesquisas amostrais que contemplem o periodo pés-BU. Apenas as pesquisas de
emprego que sao realizadas mensalmente, tém informagdes disponiveis para analise do efeito

da implementagdo do BU, nesse caso, estamos falando em particular do impacto no emprego.

Sendo assim, a proposta de analise empirica é a de utilizarmos a metodologia de Diferencas
em Diferengas (DID) para avaliar os diversos impactos potenciais da implementa¢do do BU
em outras varidveis de interesse para a populacdo — como, por exemplo, renda. A idéia desta
metodologia ¢ analisar as potenciais diferencas de alguns aspectos de qualidade de vida (por
exemplo, renda, tempo de transporte, € mesmo emprego etc.) percebidas entre a populacao
antes e depois da implementacdo do Bilhete Unico do Grande Rio. Na pratica, a analise DID
se assemelha & metodologia usada em medicina experimental, onde o grupo de tratamento
recebe o medicamento a ser testado, enquanto que o grupo de controle recebe apenas placebo
— e assim ¢ possivel identificar o efeito do remédio comparando-se os resultados entre o

grupo de tratamento e o grupo de controle.

Apods uma andlise inicial do trabalho, optamos por utilizar a experiéncia paulista do BU

municipal que data de 2004, como o nosso principal experimento.

O caso do municipio de Sdo Paulo, que implantou o Bilhete Unico em 2004, nos oferece um
“experimento” para a utilizagdo da metodologia DID. Pelo seu tamanho, a experiéncia do BU
no municipio de Sdo Paulo ¢ interessante como “grupo de tratamento”. A partir da aplica¢ao
da DID utilizando o BU de Sdo Paulo como tratamento e as demais localidades — em

particular o Grande Rio — como controle sera possivel avaliar os impactos do BU.
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2. Introducéo

a. Visao Geral

O transporte publico esta essencialmente ligado a questdo urbana. De modo geral, os
principais desafios enfrentados pelos governos municipais e estaduais de regides de grande
adensamento populacional — como ¢ o caso das regides metropolitanas — estdo, de alguma
maneira, relacionados ao transporte publico. A regido metropolitana, por ndo ter uma
estrutura de governanga bem estabelecida, padece de problemas de coordenagdo e de ganhos
de escala inerentes a uma politica integrada. Como consequéncia, temas como emprego,
renda, acesso a saude e seguranca do cidadao dificilmente apresentam solugdo adequada se
ndo levam em conta as necessidades da populacgao relativas ao transporte e as dificuldades de

mobilidade inerentes aos grandes centros urbanos.

No caso da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ), o chamado Grande Rio, a
questdo do transporte publico torna-se ainda mais premente. Trata-se do estado mais
metropolitano da federacdo, com cerca de 75 % de sua populagdo vivendo no Grande Rio.
Essa populagdo, com frequéncia muitas vezes didria, desloca-se entre um municipio e outro
do Grande Rio, seja para ir e voltar do trabalho, seja para acessar algum tipo de servigo nao
disponivel na localidade em que mora. Este deslocamento custa caro ndo apenas em termos
monetarios, mas também em termos de tempo perdido e/ou oportunidades perdidas. De
acordo com a PNAD 2008, um empregado com carteira que mora na periferia fluminense
gasta em média 100 minutos diarios no trajeto de ida e volta ao trabalho, além do custo da
passagem. Incidentalmente, se compararmos as periferias e capitais fluminenses e paulistas, o
maior tempo de transporte ¢ da periferia fluminense. Devido ao custo da passagem e a outras
dificuldades na utilizagdo dos meios oficiais, muitos usudrios de transporte publico no
Grande Rio acabam optando pelo uso de modais de transporte nao oficiais, como vans e

“lotadas”, muitas vezes colocando em risco sua propria seguranca.

Isso traz a tona outra caracteristica do Grande Rio, que ¢ a marcada informalidade — nas
relacdes de trabalho, e mesmo no setor de transporte. Isso se traduz na menor propor¢ao de
postos formais de trabalho no Grande Rio se comparado, por exemplo, a Grande Sao Paulo.
Segundo dados da Pesquisa Mensal de Emprego, em julho de 2009, cerca de 50% da

populagio ocupada do Grande Rio estavam em postos formais®, comparado a 54% na Grande

3 Nesta categoria estio incluidos os “empregados com carteira assinada do setor privado” e os “militares ou
funcionarios publicos”.
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Sdo Paulo. Na pratica, o alto custo do transporte publico — em particular o intermunicipal -
diminui a empregabilidade da populagdo do Grande Rio: para os empregadores, torna-se
muito caro contratar o trabalhador que mora longe, por causa do preco da passagem; para o
trabalhador, ¢ invidvel pagar a passagem com o seu salario. Com isso, a solu¢cdo muitas vezes
passa por um acordo de trabalho informal (sem carteira assinada), que reduz o custo de
contratacdo. Em outros casos, o salario oferecido simplesmente ndo compensa, ¢ a oferta de
trabalho para os moradores da periferia fica limitada as localidades proximas ao seu

domicilio.

Na area de transporte, essa informalidade gera outros efeitos, que também afetam
negativamente a qualidade de vida da populacdo que precisa de transporte publico. Além de
aumentarem o numero de veiculos em circula¢do, prejudicando o fluxo do transito nas
principais vias, em particular nos horarios de pico, esta frota ndo oficial frequentemente
circula com lotagdo acima da permitida e em mau estado de conservagdo, potencialmente
expondo seus usudrios - € a populagdo em geral - a acidentes de transito. Segundo dados do
suplemento saude da PNAD 2008, a grande maioria (68%) dos individuos que se envolveram
em acidentes de transito nos 12 meses anteriores a pesquisa era de condutores ou passageiros

de carro ou van.

Como forma de abordar o problema do transporte publico de massa e melhorar a qualidade de
vida da populacdo em diversas dimensdes, em janeiro de 2010 o Governo do Estado
implantou o Bilhete Unico no Grande Rio. A iniciativa é pioneira, por se tratar do primeiro
caso de Bilhete Unico intermunicipal no pais*. O Bilhete Unico ¢ um subsidio direto ao
usudrio dos diversos modais de transporte intermunicipal do Grande Rio, proporcionando
uma reducdo significativa no custo da viagem. O subsidio vale para viagens intermunicipais
entre os municipios do Grande Rio, para todos os modais de transporte publico (barca, trem,
metrd, Onibus e vans legalizadas), para 1 integragdo. A tarifa subsidiada passa a custar R$
4,40 por viagem intermunicipal, podendo levar a uma redu¢do de mais de 50% no valor total

da viagem, dependendo do trecho.

Para se ter uma idéia da abrangéncia do Bilhete Unico, desde seu langamento até meados de
agosto, cerca de 1,2 milhdo de pessoas efetivamente utilizaram o Bilhete Unico ao menos
uma vez, num total de 115 milhdes de viagens. Isso significa uma média diaria de 218 mil

pessoas ou 582 mil viagens.

* No caso de SP, o Bilhete Unico é restrito ao municipio, ndo valendo para a periferia da Grande Sdo Paulo.
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Por se tratar de um subsidio as tarifas de transportes, a implementacio do Bilhete Unico
constitui uma abordagem correta e inteligente para a questdo dos transportes publicos no
Grande Rio. Nao apenas por encontrar respaldo na literatura internacional como sendo uma
politica adequada quando o objetivo € beneficiar os individuos com menor acesso ao servico
de transportes (em particular os mais pobres); mas também por ter o potencial de melhorar a
qualidade do servigo publico, uma vez que a reducdo das tarifas deve aumentar o fluxo de

passageiros, permitindo o aproveitamento das economias de escala deste servigo.

Em uma analise rapida do cotidiano dos moradores do Grande Rio, observa-se que um
trabalhador’ do Grande Rio passa em média 22,4% de sua jornada de labuta diaria no
transporte — ou cerca de 86 minutos por dia Util. O custo desse tempo de transporte avaliado
com base no salario médio ¢ de cerca de 10 reais por pessoa ao dia. Some-se a este custo ndo
monetario o valor da passagem intermunicipal e chegamos a um custo total didrio com
transporte proibitivo. Com o Bilhete Unico o Estado ganhou um instrumento para baratear o
custo de transporte das pessoas e também para torna-lo mais eficiente e racional. Através de
politicas como o Bilhete Unico, que valorizam o transporte coletivo — e, por consequéncia,
inibem o transporte ilegal — ¢ possivel beneficiar-se também das economias de escala deste
setor, o que deverd levar a uma melhora na qualidade do servigo. Ou seja, quanto mais
utilizado o servigo, mais linhas estardo disponiveis em uma determinada area, € com maior
frequéncia, resultando em paradas mais proximas aos domicilios dos passageiros e em menor
espera pela conducdo. Com isso, reduz-se também o custo de tempo (ndo monetario) no

acesso do passageiro ao transporte.

Outra caracteristica positiva do Bilhete Unico, por exemplo, estd no fato de haver auto-
selecdo dos usudrios. Ou seja, em geral, os usuarios de baixa renda, que de fato precisam de
acesso ao transporte publico, ¢ que se cadastraram no Bilhete Unico — e o individuo que
possui carro, normalmente de renda mais alta, continua utilizando seu carro. Dito de outra
forma, ndo parece haver substituigdo do carro por transporte publico. Segundo relatorio
“Cities on the Move” do Banco Mundial, a renda média dos individuos que utilizam
principalmente carros nas principais cidades da América Latina é, em geral, muito superior a
renda dos que ndo usam carro. De modo geral, para a populacdo carente destas cidades, os
principais meios de transporte utilizados s3o os meios de transporte ndo motorizados —

principalmente caminhada — e o transporte publico. Sendo assim, a provisao de subsidios as

> Observe que aqui estamos incluindo todos os trabalhadores, formais ou nio, e a periferia e a capital.
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tarifas de transporte publico ¢ uma politica que busca claramente atingir as camadas da

populacdo de renda mais baixa.

b. Objetivos

O presente trabalho visa auxiliar o Governo do Estado no seu esfor¢o de prover acesso a
informagio interna aos gestores e & populagdo sobre o programa do Bilhete Unico (BU).
Sistematizamos e analisamos um amplo conjunto de instrumentos e informagdes sobre a
iniciativa. Um objetivo inicial do projeto ¢ realizar descricdo do desenho do programa do
Bilhete Unico Intermunicipal (BU) e sua racionalizagdo a partir de diagnosticos empiricos
sobre transporte publico e subsidios diretos associados a partir do processamento de inimeras
bases de microdados oriundas de pesquisas domiciliares e de registros administrativos. Isto
significa mensurar o tamanho e perfil do mercado potencial de usuarios do BU na regido
Metropolitana do Rio de Janeiro. O principal objetivo é quantificar possiveis “Efeitos do
Bilhete Unico” sobre diversos elementos, abarcando impactos direta e indiretamente

associados a sua operagao ilustrados no esquema a seguir:

Em primeiro lugar, temos o impacto direto sobre o nivel de bem estar de cada clientela
potencial do BU: como o programa amplia as oportunidades de escolha do seu publico, o seu
efeito ¢ inequivocamente positivo para cada beneficiario na pratica (e ndo negativo pelos que
optarem por ndo aderir ao programa). Isto inclui a transferéncia monetaria direta, o que
equivaleria, segundo alguns, a instituir uma espécie de “Bolsa Familia” do setor transporte.
Hé ainda o efeito direto sobre o tempo de transporte, que pode ser traduzido em termos
monetarios usando os rendimentos do trabalho observado e/ou equivalente aos atributos
produtivos de cada um. Para além do efeito direto da agdo publica de transporte no bolso e no
bem estar do cidaddo, ha uma potencializagdo da operacdo de outras agdes publicas e
privadas. O programa BU ¢ um reconhecimento que nao basta dar o estado através do
transporte publico ao cidaddo, ou mesmo o cidadao aos mercados das empresas de transporte.
O BU também pavimenta os caminhos do cidaddo ao estado e ao mercado, gerando sinergias
e emanando externalidades para além de sua area de atuagdo. Exemplificando, o BU melhora
0 acesso a saude publica. Ou ainda, torna o mercado de trabalho mais integrado, o que ¢

particularmente relevante num contexto de apagdo de mao de obra.
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c. Perguntas-Chave:

O projeto disponibiliza sistemas de provisao de informacao interativos e amigéaveis voltados
aos gestores e a populacdo em geral, com produtos em linguagem acessivel e acompanhado
de notas explicativas, tais como simuladores de custos e de probabilidades de transporte
desenvolvidos a partir de modelos econométricos e banco de dados disponibilizados na
internet. Complementarmente, a reunido das informagdes através de dois websites especificos
permite a reunido das informacgdes processadas, andlises e dispositivos de acesso. As
conclusdes da pesquisa podem ser estendidas a grupos especificos de interesse separados por
caracteristicas socio-demograficas (como género, raga, idade etc), Economicas (classes
econdmicas - AB, C, D e E, posicdo na ocupagdo, ocupacdo, setor de atividade etc),
geografico (periferia, capital etc), respondendo a perguntas como: Qual o seu tempo de
transporte? Qual o uso de diferentes modalidades de transporte publico (barcas, 6nibus
municipal, 6nibus intermunicipal, trens, barcas etc) e privado (carro, moto, a pé, bicicleta
etc)? Qual o custo do transporte publico intermunicipal vis a vis outras modalidades no seu
orcamento? Quanto custa o seu tempo em diferentes modalidades de transporte utilizados?

Matriz de origens e destinos dos movimentos pendulares intermunicipais.

Como se divide o impacto do programa entre efeitos no bolso do consumidor e os dos
impactos trabalhistas induzidos? Qual o impacto da maior renda sobre as opgdes de
transporte individuais? Quanto o BU pode aumentar a formaliza¢ao do emprego na periferia
do Grande Rio? Quais as relagdes da satde (atendimento, acidentes ocorridos no trajeto) com
a disponibilidade do transporte publico? Quio desprotegido em termos de satde estd o
usudrio do transporte publico ilegal (em particular, Vans)? E qual foi o impacto na educagao

ndo sujeita a gratuidades (exemplo: ensino técnico, alfabetizacdo de adultos ou ensino
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superior)? Qual o impacto sobre o mercado imobilidrio captado por mudangas espaciais de
moradia (e trabalho) e pelo valor dos aluguéis auferidos? Como programas de transferéncia
de renda podem ser combinados com politicas de transporte ativas para os mais pobres?
Como a base de dados do programa pode subsidiar outras politicas publicas? Em suma, como
avaliar a priori os impactos do programa? Como estruturar um sistema de monitoramento e

avaliagdo dos impactos futuros do programa?

d. Plano do Trabalho

O trabalho est4 organizado da seguinte forma: Na se¢do 2 faremos uma resenha da literatura
de impactos sociais do transporte publico. O desafio ¢ montar um arcabougo que integre os
seus efeitos. Para isso, combinaremos a base tedrica de economia do bem estar e regulacao

conferindo uma visao humana dos ganhos (e custos) do cotidiano.

Na secdo 3, apresentaremos um breve diagnostico da situagdo do transporte publico
intermunicipal no Grande Rio, onde a ideia ¢ apresentar um retrato detalhado do dia a dia das
condi¢des de transporte ¢ de vida na Regido. Disponibilizaremos aqui uma série de
indicadores sobre acesso, utilizagdo, qualidade e gastos com transporte publico na RM do Rio
de Janeiro, gerados a partir de diversas bases de microdados - em particular a PNAD 2008 e
seu suplemento de saude, além de outras como POF, Censo Demografico, Censo das Favelas,

PME, Cadastro Social Unico - ¢ também dados dos registros administrativos do programa.

J&4 na secdo 4, avaliaremos as principais variaveis de impactos — diretos e indiretos — da
implementacio do Bilhete Unico com base em uma série de exercicios multivariados e de
desigualdade de despesa, incluindo andlise da questdo empregaticia. Esta andlise sera
complementada na se¢do 5, através da comparagdo relativa de desempenho com o de outras
metropoles — em particular com o municipio de Sao Paulo, onde foi implementado um
Bilhete Unico municipal em 2004. A proposta empirica é trabalharmos com metodologia de
Diferenca em Diferenga (D em D) para a miriade de impactos do programa. A vantagem
desta metodologia aqui proposta ¢ poder utilizd-la tanto na avaliagdo ex-post que
desenharemos para o programa (a fim de captar efeitos futuros em bases de dados publicas),

como para avaliagdo ex-ante do programa.

Nesta secdo, as questdes a serem respondidas dizem respeito aos impactos do Bilhete Unico

nos diversos aspectos da vida do usuario - Como se divide o impacto do programa entre
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efeitos no bolso do consumidor e os dos impactos trabalhistas induzidos? Qual o impacto da
maior renda sobre as opgdes de transporte individuais? Quanto o Bilhete Unico pode
aumentar a formalizacdo do emprego na periferia do Grande Rio? Quais as relagdes da saude
(atendimento, acidentes ocorridos no trajeto) com a disponibilidade do transporte ptblico?
Qudo desprotegido em termos de saide estd o usudrio do transporte publico ilegal (em

particular, Vans)? .

Apoés analisarmos, na secdo 6, as estatisticas referentes a implementacdo e utilizacdo do
programa BU, finalmente, na secdo 7 buscaremos propor possiveis extensdes no desenho do
programa, a fim de potencializar os efeitos benéficos do Bilhete Unico na qualidade de vida
da populacdo. Como programas de transferéncia de renda podem ser combinados com
politicas de transporte ativas para os mais pobres? Como a base de dados do programa pode
subsidiar outras politicas publicas? O objetivo final é explorar as possibilidades do Bilhete
Unico como novo e agil instrumento de politica ativa de transporte publico, tais como
explorar conexdes com o cadastro do Bolsa Familia para oferecer subsidios diferenciados aos
pobres da periferia, explorar interagdes com transporte municipal através do Bilhete Unico
Carioca (BUC) tirando partido dos alinhamentos com os governos federais e da capital.
Complementarmente, ¢ possivel usar as informagdes subjacentes a operacao do programa

para regular atraso de transporte.
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3. Viséo Geral do Transporte Publico

O transporte urbano esta relacionado essencialmente a necessidade de prover mobilidade de
bens e pessoas em areas de grande densidade populacional — como € o caso das regides
metropolitanas®. Por um lado, este adensamento gera problemas importantes para a populagio
destas areas urbanas, como os frequentes congestionamentos, que impdem um alto custo a
populacdo, principalmente em termos ambientais e de tempo perdido. Adicionalmente, a
estrutura urbana j& existente eleva os custos de implantagdo de uma infraestrutura de

transporte adequada (como, por exemplo, a construcao de linhas de metro).

Em contrapartida, a grande densidade de pessoas leva a uma forte economia de escala para os
chamados transportes de massa, pois, em muitos casos, ¢ mais barato o transporte de um
grande volume de passageiros por um Unico veiculo e motorista. Assim, a literatura sobre
transportes considera os congestionamentos € o transporte em massa como 0s principais

fendmenos relativos aos transportes urbanos’.

Com relagdo aos congestionamentos, estes t€ém se tornado maiores e mais frequentes,
principalmente devido ao grande aumento da frota de veiculos, em geral decorrente do

aumento de renda da populagdo.

A abordagem comum neste caso tem sido um maior investimento na capacidade das vias
urbanas. Além do alto custo de implementacdo, o sucesso desta abordagem ¢ limitado pelo
fato de que, ao melhorar o fluxo através dos investimentos nas vias publicas, induz-se uma
demanda adicional por parte dos motoristas que deixavam seus automoveis em casa ou

escolhiam rotas alternativas para evitar os congestionamentos em horas de pico.

Outra recomendacdo frequente dos especialistas ¢ a introducdo de uma tarifacdo de
congestionamento (“‘congestion pricing”) - ou pedagio urbano - com a cobranga de uma taxa
para os automoveis privados que desejarem circular em horario de pico. Este tipo de
iniciativa ¢ utilizada em cidades como Cingapura, Londres e Estocolmo - ¢ mesmo em Sao
Paulo, com o rodizio de automodveis, que pode ser considerado uma espécie de pedagio

urbano.

No caso de transportes de massa, a presenca de economias de escala ¢ fundamental.

Pesquisadores da area consistentemente recomendam transporte por automoével, onibus ou

® Small, K.A. (2008), “Urban transportation policy: A guide and road map”.
7 Small, K., Verhoef, E., 2007. The Economics of Urban Transportation, Routledge, Abingdon, England.
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trem, respectivamente, para regides de baixa, média e alta densidade populacional. Além da
reducdo no custo de operagao de determinado modal, a presenca de economias de escala pode
levar a uma melhora na qualidade do servigo de transporte de massa. A explicacdo para isso
estd no fato de que, quanto mais utilizado o servigo, mais linhas estardo disponiveis em uma
determinada 4rea, e com maior frequéncia, resultando em paradas mais proximas aos
domicilios dos passageiros € em menor espera pela condugdo. Com isso, reduz-se o custo
(nfo monetario) de acesso do passageiro ao transporte®. Economias de escala sio também um
argumento a favor dos subsidios ao setor de transportes, ja que cada passageiro adicional
representa uma redug¢do no custo médio total. De modo geral, recomenda-se focar nos
mercados com maior densidade, como ¢ o caso das areas de baixa renda densamente

populadas — como o Grande Rio, em particular a sua periferia.

No entanto, a recomendacdo dos especialistas da area tem sido a de oferecer subsidios via
reducdo de tarifas’, em lugar de oferecer os subsidios diretamente as concessiondrias de
transporte. Isso significa que as politicas de transporte — em particular aquelas que visam
atingir as populagdes mais carentes — devem ter como foco principal o aumento da
mobilidade dos individuos, e ndo dos veiculos. Ou seja, privilegia-se o acesso ao transporte
publico, no lugar de facilitar o acesso de veiculos privados. Essa abordagem de fato permite

manter o foco da politica de transporte nas camadas de menor renda da populagao.

E importante ter me mente que a demanda por transporte ¢ uma demanda derivada — ou seja,
os individuos ndo demandam o transporte em si, mas demandam os servicos que podem ser
obtidos através do transporte — como educacao, saude e oportunidades de emprego. Com isso,
0 objetivo principal de uma politica de subsidios aos usudrios seria o de dar acesso a
populacdo de renda mais baixa a esses servigos, promovendo uma melhoria de qualidade de

vida a esses individuos.

¥ Evidéncias empiricas mostram que é frequente o passageiro reportar como seu pior custo o chamado “custo de
acesso”- ou seja, o tempo de espera e o tempo do trajeto feito por meio ndo motorizado — por exemplo, caminhar
de casa até o ponto de dnibus (Small, 2008).

9 World Bank. (2008). Safe, Clean, and Affordable... Transport for Development — The World Bank Group’s
Transport Business Strategy 2008-2012. Washington, D.C.
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4. Visdo Geral do transporte Publico no Grande Rio

O programa do Bilhete Unico foi desenhado para beneficiar as popula¢des carentes -
principalmente da periferia — ¢ melhorar sua qualidade de vida, permitindo que tenham
acesso a servicos como educagdo e satide e a maiores oportunidades de emprego. Neste
sentido, o Bilhete Unico pode ser visto como um “bolsa-familia do transporte”, ja que o

subsidio ¢ dado ao usuario, através da reducao do prego da passagem.

Bilhete Unico Rio de Janeiro — O tnico bilhete intermunicipal

O Bilhete Unico é um beneficio tarifario, com redugdo das tarifas praticadas nos servigos de
transporte intermunicipal, para ser utilizada em no maximo 02 horas, com 01 transbordo e
com valor de tarifa fixado em R$ 4,40*. Quando se tratar de linha ou servi¢o intermunicipal
com valor superior a R$ 4,40, sera debitado do cartdo o valor maximo de R$ 4,40 mesmo que
ndo haja integragdo. O Bilhete Unico ndo ¢ vale-transporte. Ele ndo substitui legalmente o
beneficio do trabalhador segundo a lei n® 7.418/85.

O Bilhete Unico pode ser utilizado em 6nibus, barcas, trens, metrd e vans (regularizadas)
desde que haja integracio intermunicipal entre eles. Onibus tarifa e especiais (tipo “frescdo”)
ndo estdo incluidos no Bilhete Unico. Nas viagens que ndo contemplam integragio
intermunicipal, o cartdo pode ser utilizado sem restricdes de uso e tempo, podendo ainda
pagar varias passagens no mesmo veiculo e descontard a tarifa normal do modal. Pode ser
usado em todas as empresas de 6nibus do Estado do Rio de Janeiro, independentemente do
valor da tarifa.

A compra pela Rede de Recarga serd da seguinte forma: o usuario pode colocar o valor de
créditos que desejar, entre R$4,40 e R$300,00 e o cartdo é gravado na hora com o valor pago
em dinheiro. Lembrando que os cartdes precisam ser cadastrados no site para habilitar o
Bilhete Unico. De acordo com a Lei 5.628/09 o usudrio s6 podera usufruir da tarifa do
Bilhete Unico e utilizar o cartio em todos os modais, 48 horas apos seu cadastramento no site
www.riobilheteunico.com.br, vinculando o CPF ao numero do cartdo. Em caso de perda,
roubo ou quebra do cartdo, os créditos poderao ser bloqueados somente apos o cadastro. Este
bloqueio serd efetivado no prazo de 48 horas apds a solicitagdo de cancelamento e o saldo
remanescente estara disponivel ao comprador 48 horas apos o bloqueio. O cartdo pré-
carregado ¢ vendido com o valor de R$ 44,00 ¢ R$ 88,00 nas agéncias do Unibanco ¢ Lojas
RioCard . Lembrando que os cartdes também precisam ser cadastrados no site para habilitar o
Bilhete Unico.

Considerando os aspectos citados acima, o objetivo deste trabalho ¢ avaliar como a
implementagdo do programa de Bilhete Unico (BU) impacta direta e indiretamente a vida da
sua clientela e da populacdo em geral do Estado do Rio de Janeiro. O objetivo ¢ quantificar,
analisar e difundir os diversos efeitos emanados da adogao de subsidios diretos ao transporte
publico de passageiros entre municipios do Grande Rio.

Antes de avaliarmos o impacto da implementagdo do Bilhete Unico, ¢ preciso conhecer bem
a populacdo usudria de transporte publico do Grande Rio. Desse modo serd possivel

identificar quem ¢ o puiblico-alvo do Bilhete Unico, a quem o programa realmente atinge - se

44




de fato ¢ a populacdo de menor renda e grupos mais vulnerdveis, como, por exemplo,
mulheres, criancas e idosos. Buscamos mapear o potencial usudrio do Bilhete Unico,
apresentando um retrato detalhado do dia a dia das condi¢des de transporte ¢ de vida no
Grande Rio. Em outras palavras, a pergunta-chave a ser respondida nesta se¢do ¢: “Afinal,

quem ¢ o fluminense que utiliza transporte publico?”.
a. Morador de baixa renda e da periferia do Rio

Cerca de metade da populagdo do Grande Rio vive na capital e a outra metade vive nos
demais municipios da Regido. Em uma primeira andlise, podemos incluir entre a populagao
dependente de transporte publico aqueles cidaddos que (i) moram em localidades distantes
(de seu local de trabalho ou de outros servigos) e/ou (ii) ndo possuem meio de transporte
proprio, como carro ou motocicleta. Nesta situagdo encaixam-se boa parte dos moradores do
Grande Rio - principalmente da periferia - que precisa deslocar-se por longas distancias com
frequéncia. Isto pode ser visualizado ao analisarmos o grafico abaixo, que mostra a evolugao
do tempo de percurso da populagao do Grande Rio que vai direto ao trabalho. Por exemplo,
em 2008, cidaddo fluminense gasta em média 42 minutos no percurso até o trabalho.
Analisando em termos de evolugdo temporal, se compararmos apenas os extremos a diferenca
¢ de menos de 1 minuto entre o que o cidadao fluminense gasta hoje e o que gastava 15 anos
atrds. Ao longo do tempo houve alguma redugdo nesse tempo, atingindo em 2004 o seu

menor nivel, 39,3 minutos.

Evolugdo do Tempo de Percurso (minutos) - RMRJ
Populacdo que vai direto ao trabalho
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Em seguida, dividimos o Grande Rio em periferia e capital. Durante toda a série, disponivel
desde 1996, os habitantes das periferias apresentaram um tempo gasto com transporte maior
que os moradores da capital (diferenga de 4 minutos no ultimo ano). Ou seja, o morador da
periferia se desloca por distdncias mais longas e/ou mais lentamente do que o morador da
capital. Quanto a evolucdo, enquanto que nas capitais o tempo de transporte se mantém mais
ou menos constante ao longo do tempo, na periferia metropolitana cai quase 3 minutos em 12

anos.

Evolugdo do Tempo de Percurso (minutos) - RMR)J
Populacdo que vai direto ao trabalho

49

47,316
47
44 556
45
43
41
41,43
39 39,726
37
35
© A ) ) " 4\ > 3 ) o A S
) 9 ) O Q Q Q ) 9 Q Q Q
SIS N N S S L S\ S S
—RJ Capital RJ Periferia

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

Este efeito provavelmente pode ser ao menos parcialmente explicado pelo aumento da frota
de veiculos particulares em circulagdo, tanto na capital como na periferia. No entanto, ainda
que o aumento percentual tenha sido maior na capital, em todos os anos da série a tempo

médio de deslocamento ao trabalho para o morador da periferia ¢ maior do que na capital.

O deslocamento por distancias mais longas pode ser explicado pelo fato de muitos moradores
da periferia que trabalharem na capital. Quanto a menor velocidade de deslocamento, isso
provavelmente ocorre em razdo do maior nimero de usudrios de transporte publico entre os
habitantes da periferia, onde cerca de 64% dos moradores ndo possuem carro nem

motocicleta para uso pessoal — esse numero ¢ de 54% na capital.

Entre os ocupados, os empregados domésticos sdo os que mais demoram no percurso - cerca

de 1 hora e quarenta minutos, ou 34% a mais do que a média dos demais ocupados. Esse
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quesito também parece contribuir para explicar a maior tempo de percurso da periferia, onde

11% dos ocupados sao empregados domésticos, comparado com 7% na capital.

Jornada Ampliada (Tempo de Percurso + Jornada de Trabalho):

Em seguida, acrescentamos a jornada diaria de trabalho o tempo gasto para ir e voltar do
trabalho, ou seja, calculamos uma espécie de jornada ampliada que indica o tempo médio
gasto pelo trabalhador, que vai direto ao trabalho, a partir do momento em que deixa seu
domicilio até o seu retorno. Em 2008, essa jornada ¢ que ¢ de 7,52 hr didrias, que em minutos
¢ apenas 3 min. acima do que era visto no inicio da década de 90, quando as pessoas
gastavam 7.47 hr. Os anos de 2001 e 2003 sdo aqueles apresentam o menor € maior tempo
gasto (respectivamente 7,21 hr e 7,52 hr).

Tempo de percurso e trabalho no dia*
Populacdo que vai direto ao trabalho
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7,7
7,6
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7.3
7,2
7,1

7,47
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*tempo de percurso (ida e volta) para o trabalho mais jornada de todos os trabalhos no dia
Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

No grafico seguinte observamos que apesar da convergéncia no ultimo ano, o tempo gasto na
periferia quase sempre foi maior que o da capital. A diferenca era de 40 minutos no inicio da
série (7,70 hr na periferia e 7,33 hr na capital), e passa a ser de apenas 2 minutos, sendo agora
um pouco superior na capital (7,53 hr contra 7,50 hr).

Tempo de percurso e trabalho no dia*
Populacdo que vai direto ao trabalho

7,9

7.7 7,53
7,70

7,5 \ 17,50

= %

7,3 7,33 v
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*tempo de percurso (ida e volta) para o trabalho mais jornada de todos os trabalhos no dia
Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Outro aspecto importante que pode limitar a mobilidade da populacdo é o gasto com
transporte. Entre os individuos mais pobres, o valor da passagem muitas vezes limita
consideravelmente a quantidade e a qualidade da sua oferta de emprego e, por conseguinte,
sua renda - o que leva a um circulo vicioso perverso para esses individuos. O grafico mostra
que o valor da hora trabalha sobe 18% na RMRIJ, passando de R$ 6,06 para RS 7,14 em

quinze anos, com pico de R$ 8,09 em 1998.

Evolucdo do Salario/Hora - Trab principal - RMRJ
Populacdo que vai direto ao trabalho

0
w
7,99
7,89
8,09
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Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

Também sob esse aspecto, a periferia estd em desvantagem. Durante toda a série, a hora
trabalhada dos habitantes da capital ¢ mais cara do que aqueles que moram na periferia.
Ainda que essa diferenga venha diminuindo (a diferenga que era R$ 4,3 em 1996 passa a ser
de 3 reais em 2008). Em 2008 a salario-hora na capital era cerca de 55% superior ao da
periferia do Grande Rio. Ao observarmos a populagao total do Grande Rio e cruzarmos esta
informagdo de saldrio-hora com os dados de tempo de deslocamento, as evidéncias
corroboram nossa visao inicial sobre as diferengas entre capital e periferia: verifica-se que os
individuos que demoram até 1 hora deslocando-se até o trabalho tém em média salario-hora

10% superior aqueles que demoram mais do que 1 hora no trajeto.
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Em seguida, convertemos em termos de salario-hora, o tempo médio gasto no percurso diario

e ida e volta
perdido no de
custo do temp

mensais (em

monetario com transporte publico — e o resultado ¢ uma perda de renda e de qualidade de

Evolugdo do Salario/Hora - Trab principal - RMRJ
Populacdo que vai direto ao trabalho

9,89
8,55
5,55 5,51
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Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

do trabalho. Conforme o grafico demonstra, se avaliarmos o valor do tempo
slocamento em termos do salario-hora médio do Grande Rio verificamos que o
o perdido com deslocamento ¢ de cerca de 10 reais didrios — ou cerca 200 reais

1992, o custo mensal era 2 reais a menos). Adiciona-se a esse valor o gasto

vida para a populacao do Grande Rio.

12
11,5
11
10,5

Tempo de percurso didrio convertido em saldrio do trabalho
principal - RS - RMRJ
Populacdo que vai direto ao trabalho
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Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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O efeito de exclusdo do custo monetario do transporte publico pode ser verificado ao
analisarmos os dados da POF. A primeira vista, parece que a populagio mais pobre nio
necessita tanto de transporte publico quanto a populagdo de renda um pouco superior. O que
ocorre, no entanto, ¢ que estes individuos mais pobres acabam sendo os mais afetados, pois
substituem o transporte publico por outros meios de transporte, muitas vezes ndo motorizados
— em particular caminhadas e bicicletas — o que na pratica limita muito sua mobilidade e

reduz significativamente a qualidade de vida.

A partir dos dados e da andlise acima, identifica-se, portanto, um primeiro subgrupo da
populagéo a ser potencialmente beneficiada pelo Bilhete Unico: os moradores das periferias
do Grande Rio, em particular os de renda mais baixa, que em geral t€ém menos mobilidade e

precisam mais de acesso ao transporte publico do que os seus pares da capital.

Panorama do Tempo de Transporte

Dada sua abrangéncia nacional, a PNAD nos permite medir o desempenho de diversos
indicadores relacionados ao tempo de transporte para diferentes grupos populacionais. A fim
de subsidiar a populagdo como um todo, criamos um dispositivo para consulta aos dados
utilizando como centro de andlise o trajeto de ida e volta ao trabalho da populacio
metropolitana, desagregando capital e periferia. Para essas pessoas, investigamos as
caracteristicas do tempo de percurso medido em horas e em termos de orgamento a partir das
condi¢des trabalhistas que servem como base.

A seguir um quadro das varidveis disponiveis para cruzamento. Lembrando que todos
esses indicadores podem ser analisados para os moradores da capital e da periferia: 1)
caracteristicas socio-demograficas como sexo, idade, anos de estudo, raga, a posi¢do na
familia; ii) caracteristicas do produtor como posi¢do na ocupagdo, contribui¢ao, educacao e
acesso a ativos digitais; iii) caracteristicas do consumidor como acesso a bens de consumo e
servicos. Para saber mais sobre a caracteristica analisada, basta clicar com 0 mouse em cima
do item a ser analisado que aparecera a pergunta que deu origem a variavel, exatamente da
forma como foi pesquisada.

Panorama do Tempo de Transporte
Regiao Metropolitana do Rio de Janeiro - 1992 a 2008

Saiba mais coma usar o panorama

Regido:
Regido metiopolitana do RJ Filtro:

Capital RJ Total v
Periferia RJ

Anilise:
Tempo de percursa didrio de ida a0 local de trabalho - Horas v

* Segure a recla 'CTRL' para marcagdo de 2 regides simultdneas.

Gerartabelas | | Limparselecao ][ Selecionartodas

Caracteristicas Socio-Demograficas

Papulacio Tatal [ sexe [ Faixa Etaria

[] CorouRaca [ Imigracio

[ Maternidade

[] Tem rends de todas as fontes
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Falta de Transporte e Escola

A falta de transporte ¢ um problema que afeta também os alunos brasileiros. Conforme podemos ver

na tabela a seguir, 2,66% das faltas dos alunos entre 4 e 17 anos estdo associadas a auséncia de

transporte escolar. Nessa mesma faixa etaria, 0,32% das faltas foram ocasionadas pela distancia do

estabelecimento de ensino. Acreditamos que nestes dois casos, a dificuldade possa ser amenizada

por um bom sistema de transporte publico.

MOTIVOS DE AUSENCIA - FALTAS

42a17 anos 15a 17 anos 7 a 15 anos
2004 3.36% 4.16% 3.71%
Falta de transporte escolar 2006 2.66% 3.77% 2.89%
Falta de dinheiro para as depesas 2004 0.44% 0.59% 0.41%
para se manter na escola ou creche 2006 0.40% 0.49% 0.40%
2004 0.32% 0.28% 0.31%
A escola ou creche era distante 2006 0.32% 0.34% 0.25%

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados do Supl. PNAD/IBGE

O mesmo ocorre quando analisamos os motivos de evasdo. Quando perguntamos aos alunos que niao

estdo matriculados na escola, 1,39% deles dizem que isto ocorre por falta de transporte escolar,

3,35% por questdes financeiras em geral e outros 8,25% por ndo existirem escola ou creche perto de

casa. Para esse grupo, um transporte publico de qualidade e de tarifa mais baixa poderia atuar

encurtando a distancia entre o aluno e a sala de aula.

MOTIVOS DE EVASAO
4217 anos 15a 17 anos 7 a 15 anos

2004 1.15% 1.39% 1.69%
Falta de transporte escolar 2006 1.39% 1.11% 2.44%
Falta de dinheiro para as depesas 2004 3.61% 2.30% 2.76%
para se manter na escola ou creche 2006 3.35% 2.38% 3.29%
N3o existir escola ou creche perto de | 2004 9.07% 1.90% 4.62%
casa 2006 8.25% 1.37% 3.03%
A escola ou creche perto de casanao | 7004 0.00% 0.00% 0.00%

oferece outras séries ou curso mais
elevado 2006 0.68% 0.75% 0.87%

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados do Supl. PNAD/IBGE




b. Mulheres que moram em localidades mais distantes do Grande Rio

Além da renda e da distancia e da menor renda, outros aspectos e caracteristicas pessoais
podem tornar determinados grupos ainda mais vulneraveis e acentuar os efeitos da falta de

acesso ao transporte publico. Podemos destacar dentre este grupo de individuos as mulheres.

De modo geral, as mulheres trabalham menos fora de casa e tem uma maior carga de trabalho
doméstico do que o homem. Em 2008, a jornada de trabalho média dos homens do Grande
Rio foi 13% superior a das mulheres. No entanto, as mulheres dedicam cerca de 2 horas e 40
minutos didrios aos afazeres domésticos — 80% a mais do que os homens. Portanto, se
considerarmos a jornada total de trabalho (trabalho+afazeres domésticos), pode-se dizer que

as mulheres tém uma carga horéaria média de trabalho cerca de 10% superior a dos homens.

Além de trabalharem fora menos horas do que os homens, as mulheres em geral trabalham
em jornadas menores € em locais mais proximos de casa. Na periferia do Grande Rio, os
homens gastam em média 6% a mais de tempo se deslocando até o trabalho. Se
considerarmos o tempo gasto com deslocamento somado a jornada de trabalho, essa diferenca
sobe para 12% na periferia. Sendo assim, ja que as mulheres trabalham mais em casa e em
localidades mais proximas, por que a preocupacdo especifica com as desvantagens de acesso
a transporte publico relativo a género? A resposta passa pela diferenca de renda entre homens

e mulheres e também pela natureza do deslocamento das mulheres.

Em 2008, o salario-hora do homem era em média 15% superior ao da mulher no Grande Rio.
Adicionalmente, entre as mulheres ocupadas no Grande Rio, cerca de 29% trabalham em
empregos informais ou sdo empregadas domésticas (frequentemente sem carteira assinada),
enquanto que entre os homens esse percentual cai para 16%. A menor renda da mulher tem o
efeito potencial de reduzir a qualidade do emprego disponivel, ou mesmo sua participagcdo no
mercado de trabalho. Ou seja, como sua renda ¢ mais baixa, entdo, se o custo de transporte ¢
alto, muitas vezes ndo vale a pena ela trabalhar — ou entdo suas opgdes ficam restritas aos

empregos proximos ao seu domicilio.

Adicionalmente, como as mulheres sdo em geral responsdveis pela administracdo do
domicilio e pelo cuidado com as criangas, a natureza do deslocamento da mulher (por
exemplo, para levar os filhos ao servigo de saude) em geral envolve viagens mais curtas, mais

frequentes e em horarios fora do horario de pico. Isso pode tornar o valor da viagem muito
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caro. A opg¢ao, entdo, ¢ usar transporte informal ou ndo motorizado — o que as torna ainda

mais vulneraveis a possiveis acidentes e a violéncia.

O Bilhete Unico, ao reduzir o custo monetario do transporte intermunicipal - pode facilitar o
acesso da mulher ao mercado de trabalho, melhorando a qualidade e a quantidade da oferta de
emprego. Tem o potencial ainda de reduzir a exposicdo das mulheres a acidentes, tornando

seu deslocamento mais seguro.
¢. Trabalhadores informais do Grande Rio

A redugdo do custo de transporte proporcionada pelo Bilhete Unico beneficia nio apenas as
mulheres, mas todos os trabalhadores informais no Grande Rio, j4 que os mecanismos de
subsidio a tarifas de transporte como o vale-transporte beneficiam apenas o trabalhador
formal (com carteira). Em 2008, cerca de 43% dos ocupados no Grande Rio eram

empregados sem carteira assinada, domésticos ou por conta propria.

Se compararmos o saldrio-hora do empregado com e sem carteira assinada, vemos que o
empregado com carteira tem salario-hora em média 31% superior ao sem carteira. Na se¢ao
4, veremos que o impacto potencial do Bilhete Unico para o emprego poderd ser

significativo.
d. Individuos com dificuldades de acesso a servigos e vulneraveis a acidentes

O acesso ao transporte publico é também vital quando se trata de viabilizar o acesso da
populacdao aos servigos de saide. Em 2008, segundo dados do suplemento de saude da
PNAD, das pessoas que precisaram buscar servigo de saude, 6,4% nado foram por dificuldades
de transporte e outras 5,3% porque o local de atendimento era distante ou de dificil acesso.

Outras 23% nao foram porque nao tinham dinheiro.

Outros aspectos, como a possibilidade de escolha do modal de transporte mais seguro e
adequado, também devem ser levados em consideragdo. Em 2008, do universo de pessoas
que andam como passageiro, no banco de tras, de automovel ou van, 55% reportam que
nunca usam cinto e outros 16% respondem que raramente usam. Ainda, dos individuos que se
envolveram em acidentes de transito nos 12 meses anteriores a pesquisa, 68% eram
condutores ou passageiros de carro/van, 8,5% eram condutores ou passageiros de Onibus e
8% eram pedestres. Destes, cerca de 27% reportaram que deixaram de realizar suas

atividades habituais por terem se envolvido em acidente de transito.
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5. Efeitos do Bilhete Unico

As principais questdes a serem respondidas nesta secdo dizem respeito aos principais
impactos diretos e indiretos do Bilhete Unico, em particular quanto ao seu potencial de

aumento de renda e de impacto no potencial de oferta de emprego aos seus usuarios.

O primeiro efeito analisado - o impacto na renda do usudrio - ¢ o efeito mais 6bvio e direto
do Bilhete Unico. Este efeito inicial mais basico ¢ o “efeito renda” para os individuos que ja
utilizam transporte publico intermunicipal ¢ gastam mais do que R$ 4,40 por viagem. Ou

seja, ¢ a economia no custo de cada viagem proporcionada pelo Bilhete Unico.

Ja o efeito no emprego, este é um efeito induzido do Bilhete Unico, no sentido que o impacto
se dd de maneira indireta. Ou seja, uma vez que o custo de transporte fica mais barato, ¢
natural que haja maior interesse do empregador em contratar o trabalhador que mora mais
longe. Também do ponto de vista do trabalhador, as oportunidades potenciais de emprego se
ampliam, uma vez que passa a valer & pena procurar empregos mais distantes de sua

residéncia.

Cada uma destas andlises serd analisada nas subsecdes abaixo, incluindo um detalhamento

das bases de dados utilizadas em cada caso ¢ da metodologia utilizada.

5.1.  Renda: Bilhete Unico é o “Bolsa-familia do transporte”
a. Aspectos Técnicos

Para analisar o impacto direto, utilizamos como base de dados a Pesquisa de Or¢amentos
Familiares do IBGE para os anos de 2008-2009 (POF). A partir dos microdados da POF, ¢
possivel obter informagdes sobre os gastos dos individuos de um determinado domicilio com
cada modal de transporte — desde os gastos com manutengdo de automoveis particulares, até
gastos com os diversos tipos de transporte puiblico, como Onibus e trens. Faremos uma anélise

multivariada da despesa individual com transporte a partir de um modelo log-linear.
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Pesquisa de Orcamentos Familiares - POF

A Pesquisa de Orcamentos Familiares (POF) ¢ realizada a cada 6-7 anos pelo IBGE e tem
como finalidade principal fornecer subsidios para a constru¢do dos indices de inflagao
divulgados regularmente pelo IBGE. Por essa razao, a POF apresenta uma mensuracao
detalhada das estruturas de consumo, gasto e rendimentos das familias. Além das
informacdes referentes a estrutura orcamentaria, a POF investiga ainda varias caracteristicas
particulares dos domicilios e de seus individuos, como idade, nivel de escolaridade e outras
informacdes associadas as despesas e rendimentos dos individuos. A pesquisa ¢ realizada em
todo o territério nacional, e entrevista cerca de 60 mil domicilios no periodo de 12 meses.

A POF apresenta informagdes detalhadas dos gastos dos individuos com os diverso modais
de transporte, além de outras informagdes relacionadas ao transporte — como, por exemplo, 0s
gastos com combustivel e com manutencdo de automoéveis. De posse dessas informagdes, €
possivel estabelecer uma relacdo entre as caracteristicas dos habitantes do domicilio e os
gastos individuais com transporte publico.

Comecamos explorando a riqueza de informagdes da POF a partir de um modelo de selecao
de variaveis de acordo com o nivel de significancia estatistica relacionadas a despesa com
transporte. O modelo de selegdo que utilizamos é o stepwise selection method, que nos
permite chegar a uma lista de variaveis adequadas para explicar a despesa do individuo com

transporte.

Método de Selecao Stepwise

No método de selegdo stepwise, a lista de variaveis para cada modelo é selecionada a partir
de um procedimento automdatico - um teste F, no nosso caso - em ordem crescente de
importancia, até que seja atingido um valor critico pré-determinado. O método ¢
implementado em varios estidgios e permite a inclusdo ou exclusdo de variaveis em cada
estagio. De modo geral, a partir de uma lista de varidveis, em cada estdgio exclui-se a
variavel menos significante e reconsidera-se a possivel inclusdo das varidveis excluidas em
estagios anteriores no modelo.

O universo de variaveis que testamos para o modelo, bem como sua descri¢do, esta na tabela

abaixo.
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Universo de Variaveis testadas — POF 2008/2009

Nome da variavel

Nive
i

Valores possiveis

SEXO

2

Feminino; Masculino

RACA 6|1 Branca; 3 Amarela; 4 Parda; 5 Indigena; 6 Ignorada; 9 Preta

POSICAO NO 712 Conjuge; 3_Filho; 4 Outro parente; 5 Agregado; 6 Pensionista;

DOMICILIO 7 Empregado doméstico; 9 Pessoa de referéncia

IDADE 7110a19;20a29;30a39;40a49;50a59; 60 a64; 65 ou mais

ANOS de ESTUDO 5|2 4a73 8all4 12 oumais5S_ignorado 9 Sem instrugdo ou até
3 anos

ALUNO de ESCOLA 2| Ndo ; Sim

PUBLICA?

CLASSE de renda 4| Classe AB; Classe C; Classe D; Classe E

OCUPACAO 10 | Aprendiz ou Estagiario; Conta-Prépria; Empregado Doméstico;
Empregado Publico; Empregado Temporario na Area Rural;
Empregador; Ignorado; Nao-Remunerado em Ajuda a Membro do
Domicilio; Trabalhador na Produ¢do para o Préprio Consumo;
Empregado Privado

LOCALIDADE 47| AC - Regido Metropolitana — Capital; AC - Regido Metropolitana —

Periferia; AL - Regido Metropolitana — Capital; AL - Regido
Metropolitana — Periferia; AM - Regido Metropolitana — Capital,
AM - Regido Metropolitana - Periferia ...

Tem aposentadoria? 2 |Nao Sim
(TAPOS)

Tem Bolsa-Familia? 2 |Néo Sim
Tem Beneficio de 2 |Nao Sim
Prestacdo Continuada?

Tem auxilio — transporte? 2 |Nao; Sim

(TAUXTRANSP)

A lista de variaveis selecionadas para cada modelo ¢ fornecida a seguir, em ordem crescente

de importancia, sendo as demais varidveis eliminadas nao reportadas na tabela:
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Modelo STEPWISE de selecdo das varidveis
Despesa com Transportes
Regides Metropolitanas BRASIL
NOME DA VARIAVEL ORDEM ENTRADA NO MODELO
Transporte Coletivo | Transporte Individual | Transporte

OCUPACAO 1 7 2
LOCALIDADE 2 NA 3
Tem auxilio transporte? 3 NA 6
CLASSE de Renda 4 1 1
ANOS DE ESTUDO 5 4 4
ALUNO de ESCOLA PUBLICA? 6 NA NA
IDADE NA 2 5
SEXO NA 3 7
RACA NA 5 NA
Tem Bolsa-Familia? NA 6 9
Tem Aposentadoria? NA NA 8

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

E possivel notar na tabela acima que utilizagdo de transporte coletivo estd intimamente
relacionada com a posi¢ao na ocupagao do individuo - variavel que entrou em primeiro lugar
no modelo — e também a localidade em que mora este individuo — variavel em 2° lugar no
modelo. Isso corrobora a visdo exposta na se¢do 3 de que o transporte publico viabiliza o
acesso de moradores de localidades mais remotas a oportunidades de emprego e a outros
servigos. As variaveis classe de renda e anos de estudo também mostraram importancia,

ficando em 4° e 5° lugar no modelo, respectivamente.

E interessante observar que a variavel classe de renda é a primeira a entrar no modelo de
despesa com transporte individual, seguida por faixa de idade, sexo e raca, bem antes de anos
completos de estudo, que entra em 4° lugar neste modelo — colocacdo similar & do modelo de
despesas com transporte publico. Observe que a variavel relativa a anos completos de estudo
tipicamente tem o mais alto poder explicativo em pesquisas empiricas sobre desigualdade de

renda e pobreza.
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Rodamos entdo modelos semelhantes aos modelos acima, desta vez considerando apenas a
Regido Metropolitana do Rio de Janeiro. Neste modelo para o Grande Rio analisamos o
mesmo universo de variaveis testado no modelo para todas as regides metropolitanas do
Brasil (ver tabela de “Universo de Varidveis testadas”) — modificando apenas a variavel
“LOCALIDADE”, que aqui se refere a capital ou a outro municipio do Grande Rio. Como

resultado, chegamos no modelo abaixo:

Modelo STEPWISE de selecdo das varidveis
Despesa com Transportes

Regido Metropolitana — RIO DE JANEIRO

NOME DA VARIAVEL ORDEM ENTRADA NO MODELO
Transporte Coletivo | Transporte Individual | Transporte

OCUPACAO 1 NA 1
LOCALIDADE 3 NA NA
Tem auxilio transporte? 2 NA 5
CLASSE de Renda 4 1 2
ANOS DE ESTUDO NA NA 4
ALUNO de ESCOLA PUBLICA? NA NA NA
IDADE NA NA NA
SEXO 5 2 3
RACA NA NA NA
Tem Bolsa-Familia? NA NA NA
Tem Aposentadoria? NA NA NA

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Assim como no modelo anterior, aqui neste modelo para o Grande Rio as varidveis “posi¢ao
na ocupagao” e “localidade” (que, neste modelo, refere-se a capital ou a outros municipios do
Grande Rio) também tém papel importante na explicagdo das despesas com transporte
coletivo. No entanto, a varidvel referente ao auxilio transporte entra neste modelo como
segunda variavel de escolha — diferentemente do que ocorreu para o modelo Brasil. Outro
ponto a ser ressaltado ¢ a introdugdo da variavel explicativa “sexo”, que ndo fora incluida

como variavel explicativa relevante no modelo de despesas com transporte coletivo para o
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Brasil. A inclusdo dessa variavel corrobora nosso diagnoéstico da secio 3, em que observamos

que as mulheres podem ter menor mobilidade.

Ja no modelo de despesas com transporte individual, novamente temos a variavel “classe de
renda” em primeiro lugar no modelo. No entanto, além desta, observamos que apenas a

variavel sexo ¢é incluida no modelo.

b. Modelo de transporte coletivo
Modelo de transporte coletivo - RM Brasil

Para o modelo Brasil, quando olhamos a magnitude dos coeficientes de cada variavel, vemos
que com relagdo a posi¢do na ocupacdo, vemos que as categorias “empregado publico” e
“empregado doméstico” sdo as que tém maiores despesas com transporte coletivo
relativamente as demais posi¢cdes na ocupagdo. Do outro lado da balanca, temos os
“Trabalhadores na produgdo para consumo préprio” e “Empregado na area Rural”, que tém
relativamente menos despesas com transporte coletivo. Com isso, vemos que o grupo dos
trabalhadores domésticos estd mais vulnerdvel a questdo do transporte publico — o que

corrobora a visdo apresentada na se¢ao

EMPREGADO DOMESTICO NO BRASIL

Os empregados domésticos sdo uma categoria a parte no mercado de trabalho. De modo
geral, as leis que regem sua contratacdo sdo especificas desta categoria, diferentemente das
outras ocupagoes, que sio regidas pela CLT. De acordo com a defini¢do da Lei 5.859/72, ¢
considerado empregado doméstico aquele individuo que presta servicos de natureza continua
e de finalidade ndo lucrativa em um domicilio. De modo geral, sdo considerados empregados
domésticos cozinheiros, babas, motoristas particulares, cuidadores, jardineiros, caseiros e
outros, desde que trabalhem para uma pessoa ou familia, em sua residéncia. Segundo dados
da PNAD 2008, cerca de ++% da populac¢do ocupada no Brasil ¢ de Empregados domésticos,
o0 que representa um contingente de cerca de ++ milhdes de pessoas nesta categoria.

Seguindo na ordem de relevancia estatistica do modelo Brasil de despesas com transporte
coletivo, ao observarmos a variavel localidade, vemos que a despesa de transporte coletivo da
periferia do Rio ¢ a maior entre todas as capitais e periferias. Se compararmos com outros
estados, vemos que as despesas com transporte coletivo na periferia do Rio ¢ cerca de quatro

vezes mais alta do que na periferia de Sao Paulo, por exemplo.

Com relacao a classe de renda, vemos que as despesas com transporte coletivo de uma pessoa

da classe AB ¢ cerca de 13 vezes maior do a de uma pessoa da classe D, mas apenas 1,5
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vezes maior do que a de uma pessoa da C. Uma possivel intuigdo por tras desses dados ¢ que
o individuo da classe D simplesmente ndo usa transporte publico, pois ndo tem renda
suficiente para pagar a passagem. Com isso, este individuo acaba por permanecer restrito as

proximidades de seu domicilio.

Ao avaliarmos a varidvel anos de estudo, vemos que enquanto a despesa com transporte
coletivo de uma pessoa com mais de 12 anos de estudo ¢ 3,5 vezes superior a despesa de uma
pessoa que tem de 4 a 7 anos de estudo e 1,6 vezes superior a despesa de um individuo que
tem de 8 a 11 anos de estudo. Temos ainda que os alunos de escola privada t€ém maiores
despesas com transporte coletivo — o que era esperado, uma vez que em diversos municipios

ha gratuidade nos transporte coletivo para alunos da rede publica.

GRATUIDADE NO TRANSPORTE ESCOLAR DA REDE PUBLICA

O acesso gratuito dos estudantes da rede publica — tanto estadual, como municipal — ¢
garantido pela Lei 9.394/96, a chamada Lei de Diretrizes ¢ Bases da educacdo. A lei
estabelece expressamente que ¢ dever do estado e do municipio prover acesso gratuito ao
transporte publico aos estudantes de suas respectivas redes de ensino. Com a obrigatoriedade
do transporte gratuito, o governo visa garantir ao aluno — em particular os aos mais carentes —
0 acesso e sua permanéncia na escola.

Modelo de transporte coletivo - RM Rio de Janeiro

Para o modelo do Grande Rio, de modo geral encontramos coeficientes pouco significativos
para a variavel “posicao na ocupagdo”. J& com relacdo as variaveis “tem auxilio transporte” e
“localidade” (respectivamente 2* e 3" em ordem de importancia), os coeficientes sdao
significativos. O individuo sem auxilio transporte gasta menos em transporte coletivo, o que
pode refletir sua falta de acesso ao transporte publico. J4 com relagdo a localidade, vemos que
o morador da capital também gasta menos com transporte coletivo. Esse resultado ja era
esperado, uma vez que, no modelo Brasil para despesas com transporte coletivo, vimos que o

morador da periferia do Rio de Janeiro ¢ o que mais gasta com transporte coletivo.

A varidvel classe de renda também apresentou coeficiente pouco significativo
estatisticamente. Na varidvel sexo, observamos que as mulheres gastam menos com
transporte coletivo. Novamente, nossa visao ¢ que isso reflete a realidade das mulheres, que,
em geral, trabalham mais perto de casa, por salarios menores. Conforme comentamos na

secdo 3, suas opgdes de emprego estdo restritas as proximidades de seu domicilio. Nesse
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sentido, a redugio do custo da passagem proporcionado pelo Bilhete Unico é uma maneira de

inclusao para estes individuos “excluidos de transporte”.

¢. Modelo de transporte individual
Modelo de transporte individual - RM Brasil

J4 no modelo de despesa com transporte individual para o Brasil, a varidvel classe de renda
aparece em primeiro lugar. Ao analisarmos seus coeficientes, vemos uma relagdo monotdonica
ascendente, onde um individuo da classe AB tem despesas com transporte individual cerca de
3 vezes maior do que um individuo da classe D e 1,5 vezes superior a um individuo da classe
C. Observe, no entanto, que essa relagdo de despesas ¢ muito mais proxima neste modelo do
que no modelo de transporte coletivo — onde a despesa com transporte coletivo era muito

maior para a classe AB.

As varidveis idade e sexo vém em seguida, em 2° e 3° lugar, respectivamente. Os individuos
que tém entre 40 e 59 anos sdo os que tém mais despesas com transporte individual.
Encontramos uma trajetoria de aumento das despesas com transporte individual através das
faixas de idade, que mostram inicialmente relacdo negativa na faixa etaria de 10 a 19 anos e
tornam-se cada vez menos negativas a medida que aumenta a idade. A partir da faixa de 40 a
49 anos de idade, essas despesas passam a ter um coeficiente positivo e se estabilizam no
nivel mais alto, mantendo-se também alta e positiva na faixa etdria seguinte (de 50 a 59

anos). A partir dos 60 anos, essa relagcdo volta a ser negativa.

Também, verificamos que os homens tém maiores despesas com transporte individual do que
as mulheres. A varidvel anos de estudo aparece em seguida, como quarta variavel em termos
de poder explicativo. Aqui, neste modelo, observamos que o coeficiente desta variavel para o
grupo que tem 12 ou mais anos de estudo além de ser maior em moddulo, apresenta uma
relacdo positiva e significativa estatisticamente com a despesa com transporte individual —
enquanto que o coeficiente para os individuos que tém de 4 a 7 ou de 8 a 11 anos de estudo
mostram uma relagdo negativa e pouco significativa com esse tipo de despesa. Ou seja, a
partir de 12 anos de estudo, o individuo passa a gastar significativamente mais com transporte
individual. Com relacdo a variavel raca, apenas o coeficiente referente aos brancos mostrou-
se significativo — e positivo. Os coeficientes para as demais ragas, apesar de positivos, ndo

foram estatisticamente significativos.
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Finalmente, destacamos a importancia da variavel que “tem bolsa familia” no modelo. Esta ¢
a 6 variavel em termos de importancia no modelo de despesas com transporte individual.
Observa-se que os individuos que nao t€m bolsa familia tém despesa alta e significativa com
transporte individual. Isso pode ser uma informacdo importante a ser considerada em uma

etapa posterior, para um possivel aprimoramento do Bilhete Unico.
Modelo de transporte individual - RM Rio de Janeiro

No modelo de despesas com transporte individual para a Regido Metropolitana do Rio de
Janeiro, observamos que os coeficientes da varidvel “classe de renda” ndo apresentaram
significancia estatistica. J4 com relacdo a variavel “sexo”, os resultados mostram, mais uma
vez, que as mulheres gastam menos do que os homens também em transporte individual —

mesmo resultado verificado para o modelo Brasil.

d. Modelo Logistico Binomial

Além dos modelos stepwise apresentados acima, analisamos também as despesas com

transporte a partir de um modelo logit.
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Regressao logistica

O tipo de regressao utilizado nos simuladores, assim como para determinar as diferencas-
em-diferencas, ¢ o da regressdo logistica, método empregado para estudar varidveis
dummy -- aquelas compostas apenas por duas opgdes de eventos, como “sim” ou “ndo”.
Por exemplo:

Seja Y uma variavel aleatoria dummy definida como:

{ 1 sea pessoa teve despesa

0 se a pessoa ndo teve crédito

Onde cada Y; tem distribuicdo de Bernoulli, cuja fung@o de distribui¢do de probabilidade
¢ dada por:
P(y|p)=p'(1-p)"

Onde: y identifica o evento ocorrido e p ¢ a probabilidade de sucesso de ocorréncia do
evento.

Como se trata de uma sequencia de eventos com distribuicdo de Bernoulli, a soma do
nimero de sucessos ou fracassos neste experimento tem distribuicdo binomial de
pardmetros N (nimero de observagdes) e p (probabilidade de sucesso). A fungdo de
distribuicdo de probabilidade da binomial ¢ dada por:

P(y |n,p) = @p (1-p)™

A transformagdo logistica pode ser interpretada como o logaritmo da razdo de
probabilidades sucesso versus fracasso, no qual a regressao logistica nos da uma ideia do
risco de uma pessoa obter crédito, dado o efeito de algumas varidveis explicativas que
serdo introduzidas mais a frente.

A funcdo de ligacao deste modelo linear generalizado ¢ dada pela seguinte equacao:

P S
. =logl —— |= X,
n g(l_pj kEZOBk i
onde a probabilidade p; ¢ dada por:

exp(iﬁkxik]
1+ exp(iﬁkxikj

pi =

Apresentamos, a seguir, os modelos basicos que foram estimados para os diferentes tipos de
despesas de transporte, com base na POF 2009. Apresentamos, ao fim da segao,
separadamente, um resumo do mesmo exercicio aplicado aos diferentes modais

(intermunicipal, automdvel, trilhos etc).
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Razdo de Chances Condicionais

Modelo Logistico - Tem Despesa

Categoria | ‘ Total ‘ | Coletivo ‘ ‘ Individual

Intercepto ok . ok N R .
Feminino ok L.11] | ** 1.54| | ** 0.50271
Masculino 1.00 1.00 1.00000
1 Branca ok 0.91] | ** 0.80| | ** 1.39198
3 Amarela 0.93 0.78 | | ** 1.60445
4 Parda ok 092 |** 0.89 1.13836
5 Indigena 1.21 112 ] | ** 1.60931
6_Ignorada *ox 049 | | ** 0.50 0.80441
9 Preta 1.00 1.00 1.00000
2 Conjuge o 0.67| |** 0.73 | | ** 0.74983
3 Filho *x 0.85 1.03 | | ** 0.67183
4 Outro parente *ok 0.82 1.07 | | ** 0.46215
5_Agregado 0.78 1.07 | |** 0.38059
6_Pensionista *ok 0.40 0.54 0.35292
7 _Empregado doméstico 29213822.44 323965 0.00000

82.87

9 Pessoa de referéncia 1.00 1.00 1.00000
10a19 o 2.09| |** 337 | ** 0.35426
20a29 *x 2.54| | ** 3.68| | *¥* 0.73906
30a39 o 237 | ** 3.16 0.89711
40 a 49 *x 235| | ** 3.14 0.86205
50a59 o 227 | ** 3.03 0.92116
60 a 64 *x 1.78 | | ** 2.52 0.85435
65 ou mais 1.00 1.00 1.00000
2 4a7 *x 1.26 | |** 1.24 1.11258
3 8all *oE 1.90 | |** 1.72 | | ** 1.65494
4 12 ou mais *x 2.15| | ** 1.21 ] | ** 3.00701
5 ignorado ok 1.96 | |** 2.17 1.39056
9 Sem instrucdo ou até 3 anos 1.00 1.00 1.00000
Nao *x 1.19| | ** 1.35] | ** 1.50308
Sim 1.00 1.00 1.00000
Classe AB *x 201 |** 0.82] | ** 6.93890
Classe C ok 1.52] | ** 145 | ** 1.87325
Classe D *x 1.25] | ** 1.28 0.99372
Classe E 1.00 1.00 1.00000
Aprendiz ou Estagiario 1.02| | ** 2.03 0.77485
Conta-Propria ok 0.77| | ** 0.72] | ** 1.14906
Empregado Doméstico 1.09| | ** 1.44 | | ** 0.28290
Empregado Publico Hok 1.34 0.94 | |** 1.37352
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Empregado Temporario na Area Rural ok 0.20 0.29 0.00000
Empregador 0.95| | ** 0.37| |** 2.22321
Ignorado *oE 0.33] | ** 0.44 | | ** 0.35513
Nao-Remunerado em Ajuda a Membro do woH 0.51 o 0.58 0.60548
Domicilio

Trabalhador na Producao para o Proprio 0.51 0.55 0.47633
Consumo

ZZ7Empregado Privado 1.00 1.00 1.00000
AC - Regido Metropolitana - Capital *x 042 | ** 0.36 1.11540
AC - Regido Metropolitana - Periferia 0.00 0.00 0.00000
AL - Regido Metropolitana - Capital woH 0.60| | ** 0.55 1.02755
AL - Regido Metropolitana - Periferia 0.93 0.51 2.02551
AM - Regido Metropolitana - Capital *ok 1.55] | ** 1.18 | | ** 1.44285
AM - Regidao Metropolitana - Periferia ok 0.03| |** 0.03 | |** 0.12100
AP - Regido Metropolitana - Capital HoH 040 | ** 0.32 1.30314
BA - Regido Metropolitana - Capital *x 0.83] | ** 0.80 0.84449
BA - Regido Metropolitana - Periferia *E 041 [** 0.41 0.60517
CE - Regido Metropolitana - Capital ok 0.71| | ** 0.62 0.91981
CE - Regido Metropolitana - Periferia woE 0.54] | ** 0.38| | ** 1.87948
DF - Regido Metropolitana - Capital ok 049 | ** 0.42 1.00037
ES - Regido Metropolitana - Capital *ok 0.54 | | ** 0.43 1.06070
ES - Regido Metropolitana - Periferia *ox 0.08| | ** 0.10| |** 0.13308
GO - Regidao Metropolitana - Capital Hox 0.64| | ** 042 | ** 1.57651
MA - Regido Metropolitana - Capital *x 1.33 1.09 1.12261
MA - Regido Metropolitana - Periferia *E 0.44 | |** 0.39 0.88273
MG - Regidao Metropolitana - Capital ok 0.77| | ** 0.73 1.01516
MG - Regido Metropolitana - Periferia ok 0.60 | |** 0.51 1.02800
MS - Regido Metropolitana - Capital ok 044 | ** 0.32| | ** 1.35433
MT - Regido Metropolitana - Capital *ok 048 | | ** 0.34| | ** 1.44245
PA - Regido Metropolitana - Capital 0.89 0.89 0.89101
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PA - Regido Metropolitana - Periferia
PB - Regido Metropolitana - Capital
PE - Regido Metropolitana - Capital
PE - Regido Metropolitana - Periferia
PI - Regido Metropolitana - Capital

PI - Regido Metropolitana - Periferia
PR - Regido Metropolitana - Capital
PR - Regido Metropolitana — Periferia
RJ - Regido Metropolitana — Periferia
RN - Regido Metropolitana — Capital
RN - Regido Metropolitana — Periferia
RO - Regido Metropolitana — Capital
RO - Regido Metropolitana — Periferia
RR - Regido Metropolitana — Capital
RR - Regido Metropolitana — Periferia
RS - Regido Metropolitana — Capital
RS - Regido Metropolitana — Periferia
SC - Regido Metropolitana — Capital
SE - Regido Metropolitana — Capital
SE - Regido Metropolitana — Periferia
SP - Regido Metropolitana — Capital
SP - Regido Metropolitana — Periferia
TO - Regido Metropolitana — Capital
TO - Regido Metropolitana — Periferia

Z77R] - Regido Metropolitana — Capital

ks

kok

*%

Kk

sk

kek

sk

Kk

ks

Kok

ET]

sk

koK

*%

sk

k3K

*%

0.19

0.50

0.43

0.53

0.65

0.00

0.48

0.65

1.05

0.30

0.00

0.12

0.00

0.37

0.00

0.59

0.48

0.10

0.74

0.09

1.13

0.70

0.16

0.00

1.00

sk

skk

ek

sk

sk

K%

ET]

ok

sk

ok

%

sk

kox

ksk

koK

ksk

0.19

0.42

0.40

0.56

0.53

0.00

0.41

0.54

0.28

0.00

0.08

0.00

0.12

0.00

0.56

0.43

0.09

0.51

0.00

0.93

0.54

0.11

0.00

1.00

ks

ks

sk

sk

Kk

ok

*%

k3K

0.30036

1.13295

0.89444

0.40484

1.36523

0.00000

0.98058

1.22497

0.52064

0.84821

0.00000

0.80010

0.00000

4.37875

0.00000

1.01791

1.14319

0.37329

1.94828

0.84788

1.07439

1.43265

1.06712

0.00000

1.00000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Variaveis Econdmicas

Classe Econdmica: Conforme discorrido anteriormente nos modelos multivariados de
selecdo de varidveis para explicar as despesas com transporte, a renda - ou a sua contrapartida
em termos de classe econdmica - ¢ de modo geral o fator mais determinante para os gastos
totais em transporte e na modalidade individual, sendo quarto fator mais importante na
modalidade coletivo. Tomando a classe E como parametro, os individuos mais abastados, ou
seja, da classe AB, tem o dobro de chances de ter custos com transporte. Para as classe C e D,

essas razoes de chances tornam-se 1,5 e 1,25, respectivamente.

Quando olhamos para as modalidades, vemos que os mais ricos t€ém quase 7 vezes mais
chances de utilizar transporte individual, tal como carro, tdxi ou moto; a classe média tem
1,87 maior chance de fazer uso dessa modalidade. A situagdo muda ao observar o modo
coletivo, onde os mais pobres t€ém 0,18 a mais de chance de usar esse modal que os mais
ricos. Classe média e classe D t€m 1,45 e 1,28, respectivamente, de probabilidade a mais de

utilizar transporte coletivo.

Para ilustrar os diferenciais entre classes, as despesas com transporte de passeio nacional sao
na faixa de R$2000 na classe AB, R$920 na C e R$200 na D, com uma média geral de
R$1650, aproximadamente. Os gastos com Onibus intermunicipal corroboram o ponto acima

proposto, onde a classe E gasta R$109, a classe D, R$27, classe C R$20 e classe AB, R$14.

Posicdo na Ocupacdo: Conforme o tempo agrega valor ao capital humano individual,
sobretudo em escolaridade e experiéncia, na ldgica do mercado ¢ de se esperar tanto um
aumento nos rendimentos em geral quanto na posi¢ao na ocupagdo. Vimos que a despesa
individual em transporte apresenta um comportamento de crescimento exponencial para o
numero de anos de estudo, aumentando cerca de 40% por ano de estudo a partir do primeiro

ano de ensino superior10.

Utilizando o empregado privado como benchmark, um empregado publico tem 1,34 mais
chances de ter despesa com transporte, enquanto esse valor sobe ligeiramente, para 1,37, se a
despesa for com automovel. Um empregador tem possibilidade duas vezes maior de utilizar
um transporte individual; para o coletivo, essa razdo cai para 0,37. Estagidrios, por sua vez,

tém o dobro de chances de custear passagens de Onibus ou trens. Empregados domésticos

10 Equagdo Minceriana do log da despesa individual — POF 2009, em anexo
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seguem o mesmo padrdo, com 44% de probabilidade a mais que um empregado privado de

gastar com Onibus e correspondentes.

E interessante notar pela Equagdo do log da despesa com transporte individual que o fato de
ser empregador estd relacionado com um aumento de 30% nas despesas mencionadas; para

um empregado publico, 11,4%.
Variaveis Sociodemograficas

Sexo: A probabilidade de uma mulher ter gastos com transportes ¢ 11% maior que a de um
homem, sendo 54% para o coletivo e caindo 50% quando se trata de despesas com carros A
equacao do log da despesa individual sugere que as mulheres teriam diferenciais em torno de
20%, com relagdo aos homens, nos gastos com transporte em geral e com carros. (expor

possiveis motivos)

Cor/Raga: Quando abrimos as probabilidades de acesso por cor/raga, observamos pouca
significancia estatistica na determinagao dos gastos em transporte. A unica comparacao digna
de nota ¢ entre brancos e negros, onde os primeiros t€ém menor probabilidade de apresentar
gastos totais e em transporte coletivo (-9% e -20%, respectivamente). Por outro lado, a
chance de custear transporte individual é 39% maior. O modelo multivariado de despesa

individual corrobora a ideia de insignificancia dessa varidvel no caso dos transportes.

Idade: A base de comparagdo aqui utilizada é a faixa de 65 anos ou mais, pois ndo
apresentam gastos, pelo menos, com transporte coletivo, gragas as gratuidades garantidas por
lei. Em se tratando de despesas totais, a faixa etaria entre 20 e 29 anos apresenta pico de
probabilidade de gastos, com 2,5 mais chances de gastar que os idosos, seguido de perto pelas
faixas de 30 a 39 (2,37) e 40 a 49 (2,35), e continua caindo até 64 anos (1,78). A modalidade
coletivo apresenta razdes de chances ainda maiores, seguindo o mesmo padrdo de idades

(3,68; 3,16 e 3,14, respectivamente). De 10 a 19 apresenta razao de 3,37 no custeio de onibus.

Os resultados encontrados podem ser explicados pelos fatores emprego e escola. Isto €, de 20
a 49 anos encontram-se maiores deslocamentos referentes a emprego e faculdade. Desse
modo, ¢ intuitivo que haja maiores gastos com transporte nas idades de maior atividade
laboral. A questao do modo coletivo ¢ explicada tanto pela restricdo orgamentaria dos jovens
(10 a 29 anos compreendem estudantes e jovens aprendizes/estagidrios/trabalhadores que nao

possuem renda significativa para arcar com carro/moto/taxi).
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Posicdo na Familia: Quando olhamos perspectiva intradomiciliar, a pessoa de referéncia ¢ a
que mais apresenta chances de gastar com transporte e suas modalidades. Os resultados mais
interessantes e significativos do modelo logit dizem respeito as probabilidades do filho e
conjuge apresentarem custos de mobilidade. Em ambos os casos, esses valores sdo menores
que para a pessoa de referéncia, em todas as modalidades. Conjuge e filho apresentam,
respectivamente, 33% e 15% menos chances de terem gastos totais; 25% e 33% menos

chances de gastarem com automoveis e correspondentes.

Anos de Estudo: Aplicando a analise multivariada, percebemos, para os gastos totais ¢ em
transporte individual, que as chances aumentam com a escolaridade do sujeito. Na
determinagdo do acesso a transportes na sua totalidade, as chances sdo 2,15 vezes maiores
para aqueles com 12 anos ou mais de estudo em relacdo aos analfabetos. O maior diferencial
¢ encontrado na modalidade individual, com chances aumentadas em 3 vezes no grupo mais
educado. Para a categoria coletivo, o pico acontece na populagdo com ensino médio (1,72);
os mais educados apresentam menor probabilidade de utilizar 6nibus e afins, uma vez que
eles tendem a ter maior renda e, conseqiientemente, podem arcar com veiculos que lhe

proporcionem maior conforto e autonomia.

Aluno Publico: Conforme a legislagdo vigente, a qual prevé que o Estado financiard o
transporte dos alunos das redes publicas municipais, estaduais e federais, a probabilidade de
um aluno que ndo estd matriculado em alguma dessas instituicdes gastar com transporte
cresce nas faixas de 20%, 35% e 50%, respectivamente para as categorias gastos totais,

coletivo e individual.
Variaveis Espaciais

Regites Metropolitanas — Capital e Periferia: No modelo multivariado aqui proposto, as
probabilidades de gastos com transporte e suas modalidades sdo calculadas para as Regides
Metropolitanas brasileiras, diferenciando Capital e Periferia. O parametro utilizado ¢ a
Capital do Rio de Janeiro. Por essa andlise, apresentando significancia estatistica, apenas as
capitais de Amazonas e Maranhdo apresentam chances maiores que o Rio de Janeiro de ter
dispéndio com transporte (1,55 e 1,33). Olhando RM-SP, RM-MG ¢ RM-PR, todas tém
menores chances, tanto na Capital quanto na Periferia; por exemplo, a periferia paulista tem

30% menos chances de gastar com transporte, enquanto Curitiba, 52% menos chances.
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A situagdo ndo muda quando nos voltamos para a categoria coletivo, onde apenas Manaus
tende a gastar mais, algo em torno de 18% a mais. Fora isso, até a periferia de Sao Paulo,
onde esperariamos que houvesse uma proximidade com o Rio, ha probabilidade quase 50%
menor de utilizar 6nibus e afins. A mudanca ocorre quando olhamos para a utilizagdo de
carros ¢ afins, onde diversas capitais, como Fortaleza, Goidnia, Teresina, Aracaju, t€ém
probabilidade bem maior que a dos cariocas, entre 36% e 94% a mais. O resultado mais
espantoso ¢ da Capital de Roraima, onde a razdo de chances ¢ de 4,37 a mais que no Rio. O
que pode explicar os diferenciais aqui apresentados ¢ a caréncia na oferta de servicos de

transporte publico coletivo, que obriga os cidadaos a se locomoverem por meios ‘egoistas’.

e. Desigualdade das Despesas de Transporte

A luz dos resultados obtidos acima, estimamos a desigualdade da despesa com transporte
para a populagdo com despesa positiva e para a populacdo totall1. A desigualdade de acesso
caminha mais ou menos junto com a da intensidade do uso entre quem tem acesso. Isto ¢, em
geral, transportes mais dificeis de acessar, ou seja, mais caros, sdo também os que apresentam
maior desigualdade no universo de usuarios. Esse fato pode ser constatado pela desigualdade
existente entre as modalidades individual (mais cara) e coletivo, com indices de Gini de
0,4906 e 0,4264, respectivamente. Nessa mesma perspectiva, € util olhar o diferencial de

participagdo entre essas modalidades, sendo de quase 40% (na coluna “% com despesa”).

As diferentes categorias de gastos apresentam certa proximidade nos indices, com maximo de
0,4852 (“alternativo”) e minimo de 0,3664 (“intermunicipal + barcas”). As taxas de acesso
também caminham proximas com variacdo maxima de 5,71 pontos percentuais, excluindo-se
a categoria “outros”. Outro modo de ver a desigualdade seria pelo valor monetario das
despesas, afinal “combustiveis” respondem por R$329,50 enquanto “alternativo” responde
por R$48,78. Para despesas com transporte individual e coletivo, os valores sdo de R$303,57

e R§94,77, respectivamente, uma diferenca bem significativa.

'O somatorio das categorias nio resultam no total, pois o gasto com transporte total é contado uma tinica vez,
mas uma mesma pessoa pode utilizar transporte individual e coletivo.
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Rio de Janeiro Metropolitano
pessoas com 10 anos ou mais

Despesas Positivas

% COM DESPESA

POPULACAO | DESPESA (R$ /més) | THEIL | GINI
TRANSPORTE 5140865 62,95% 149,55 0,5260  0,5293
INDIVIDUAL 1159218 14,19% 303,57 04317  0,4906
COLETIVO 4399229 53,87% 94,77 0,3087  0,4264
COMBUSTIVEL 784379 9,60% 329,50 03206  0,4272
TAXI 376554 4,61% 175,14 0,3062  0,4250
TRILHOS + INTEGRACOES 317753 3,89% 67,65 0,3438  0,4492
ALTERNATIVO 536987 6,58% 4878 0,6412  0,4852
INTERMUNICIPAL +
BARCAS 597463 7,32% 107,56 02168  0,3664
OUTROS 3736480 45,75% 88,98 002876 04154

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Quando analisamos a populagdo total, que seria a mais relevante, pois combina a
desigualdade na taxa de acesso com a intensidade de uso, observamos um indice de Gini
pendendo mais ao valor unitério (1,000), o limite superior da perfeita iniqiiidade. Ao separar
em individual e coletivo, o indice de Gini das despesas com transporte sobre para 0,9277 para
o primeiro, evidenciando intensa desigualdade, enquanto que ha ligeira queda no gasto em
coletivo (0,6910). Ha empate no méximo do Gini calculado, de 0,9786, nas categorias “gastos

com transporte alternativo” e “trilhos + integracdes”, as quais apresentam a menor despesa,

de R$2,63.

Ao abrirmos ainda mais as categorias, encontramos baixa variancia de desigualdade entre
elas, apesar dos altos indices; “trilhos +integragdes” juntamente com “alternativo” lideram no
ranking de iniqliidade (0,9786), seguidos de perto pelo “taxi” (0,9735); “intermunicipal

+barcas” e “combustivel” (Proxy para automodveis particulares) fecham a lista de gastos

observaveis relevantes (0,9536 e 0,9450).
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Rio de Janeiro Metropolitano
pessoas com 10 anos ou mais

Responderam questionério de despesas totais — Populacéo Total

] DESPESA
POPULACAO | (R$/més) THEIL GINI
TRANSPORTE 8166853 94,14 0,9888 0,7037
INDIVIDUAL 8166853 43,00 23841 0,9277
COLETIVO 8166853 51,05 0,9273 0,6910
COMBUSTIVEL 8166853 31,65  2,6636 0,9450
TAXI 8166853 8,08  3,3830 0,9735
TRHILHOS + INTEGRACOES 8166853 2,63 3,5903 0,9786
ALTERNATIVO 8166853 2,63 3,5903 0,9786
INTERMUNICIPAL + BARCAS 8166853 787  2,8320 0,9536
OUTROS 8166853 40,71 1,0695 0,7325

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

f. Conclusao

Em suma, o exercicio de selecdo de variaveis tanto no modelo de despesas com transporte
coletivo, como no modelo de despesas com transporte individual revela que diferentes grupos
de variaveis devem ser considerados em cada um desses modelos. No caso do transporte
coletivo, as principais variaveis estdo ligadas a ocupacdo e a localidade em que o individuo
mora. Ja no caso de despesas com transporte individual, as variaveis ligadas a renda e a

caracteristicas socio-demograficas passam a ter maior importancia.

5.2 Emprego

Nesta se¢do, procuramos estabelecer os efeitos do Bilhete Unico Intermunicipal no emprego,
sabendo que o transporte ¢ um meio de integragdo entre os agentes econdmicos tendo,
portanto, diversos canais de a¢do. A andlise aqui apresentada tem o intuito de mostrar os
efeitos esperados dessa politica do governo estadual no mercado de trabalho, baseando-se,
principalmente, em resultados encontrados na literatura. Apesar de ser uma politica recente,

os dados ainda mostram impactos significativos no mercado de trabalho paulistano ¢ mesmo
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fluminense; desse modo, ¢ bastante valido abordar efeitos encontrados em experimentos

similares realizados ao redor do mundo e na teoria.

Economicamente, um sistema de transportes eficiente ¢ imprescindivel para o
desenvolvimento das cidades, pois permite que os individuos tenham acesso aos mercados, os
quais tendem a se expandir pela entrada de mais consumidores; ou seja, ha um aumento da
oferta a partir de um aumento na demanda. Maior acessibilidade amplia o universo de
escolhas as quais os consumidores se deparam, permitindo que eles aumentem seu bem estar.
Seguindo essa ldgica, setores como saude, educagdo, bens de consumo, emprego, entre

outros, se expandiriam e beneficiariam mais pessoas, aumentando o bem estar da economia.

A importancia do emprego nas despesas com transporte fica evidenciada pelo modelo
Stepwise estimado com base na POF (Box na se¢do anterior), que mostra a posi¢do na
ocupag¢do como o segundo fator preponderante para explicar os gastos com mobilidade,
ficando atras apenas da classe economica a qual o individuo pertence. Quando olhamos para
as despesas com transporte coletivo, a posi¢do na ocupacao estd em primeiro lugar; esse
resultado ¢ intuitivo dado que os trabalhadores recebem Vale-Transporte, o qual deve ser
usado nessa modalidade especifica. Além disso, a variavel referente a localidade (Regido
Metropolitana — Capital ou Periferia) mostra que os moradores da Periferia do Grande Rio
s30 0s que mais gastam com transporte coletivol2dentre todas as RM’s do pais, justificando a

preocupagdo com a quantia desembolsada e a implantagdo do Bilhete Unico Intermunicipal.

Os impactos do Bilhete Unico no mercado de trabalho devem ser estudados principalmente
na Otica das empresas e sua demanda por trabalho, mas sem esquecer o trabalhador e sua
oferta de trabalho. A logica por tras do subsidio proporcionado pelo Bilhete Unico é a de
reducdo de custos tanto para empregadores quanto empregados, possibilitando uma revisao
de seus custos de oportunidade. E importante ressaltar que a questdo tempo também &
essencial no processo de decisdo tanto dos trabalhadores quanto das empresas. Vamos dividir

em duas subsecdes para analisar o trade-off enfrentado por esses agentes.

12 Coeficiente: RM4  RJ - Regido Metropolitana — Periferia = 0.151993
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O esquema abaixo faz uma pequena diferenciacdo dos “lemas” importantes na escolha dos

agentes.

“Tempo & Dinheiro e
Produgio™

“Dinheiro & Dinheiro™

Trabalhadores

“Tempo & Dinheiro™

a. Empresas

Em primeiro lugar, as empresas tém, por lei, que garantir pagamento de Vale-Transporte
(VT) para seus trabalhadores, cobrindo o trajeto residéncia-trabalho e vice-versa (vide Box
com legislacdo em anexo). Assim, elas incorrem em custos que variam conforme a localidade
onde seus empregados moram; por exemplo, para um homem que mora no bairro Fonseca,
em Nitero6i, e trabalha no Centro do Rio de Janeiro, a empresa teria que garantir um VT que
cobrisse R$10 diarios de locomogdo. Para um morador de Itaguai, a mesma empresa,
localizada no Centro, teria que pagar R$16,70 diariamente. A diferenga entre os valores
pagos, conforme exemplo acima, interfere diretamente na demanda por trabalho das
empresas, ou seja, elas irdo ficar reticentes ao contratar alguém que resida em local muito

distante do trabalho, devido ao alto custo envolvido, afinal, “dinheiro ¢ dinheiro”. Ratificando
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esse fato, o modelo stepwise para a despesa com transporte mostra que o empregador ¢ o

agente que mais tem gastos com mobilidadel3.

O tempo de viagem também é um fator preponderante para as empresas, afinal “tempo ¢
dinheiro e produto”. Pelo lado da produgdo, longas viagens residéncia-trabalho em conjunto
com engarrafamentos acarretam alto grau de estresse e cansago, que resultam em baixa
produtividade; por outro lado, muito tempo de locomocdo ocasiona rigidez no turno
trabalhado, podendo levar a interrupgdes do ciclo produtivo e baixa flexibilidade horaria para
novas tarefas. Pelo lado do dinheiro, baixa produtividade somada a baixa flexibilidade faz
com que a empresa perca oportunidades, uma vez que ndo estd maximizando os fatores

empregados na produg¢do (capital e trabalho), portanto, perdendo recursos.

b. Trabalhadores

A decisdo de onde ofertar o trabalho ¢ uma das escolhas referentes ao trabalhador, admitindo-
se que ele ¢ racional e maximiza seu bem estar. Isso significa que, dadas suas caracteristicas
socioecondmicas (como escolaridade, classe etc) e, consequentemente, suas possibilidade de
gastos, ele ira procurar emprego onde houver melhor salario, ou melhor, oportunidade. Desse
modo, se o trabalhador ¢ pobre e mora longe, ele tende a ofertar trabalho nas redondezas de
sua residéncia, pois dificilmente ele conseguiria arcar com os custos para chegar ao trabalho,
e tampouco um empregador estaria disposto a ter tal custo. Essa logica ¢ plausivel visto que
0s menores gastos com transporte sdo da classe D ¢ E, com R$30,12, em média, sendo a
menor despesa com meios coletivos e intermunicipais, aproximadamente R$2,31. Além
disso, essa classe possui 0 menor tempo de percurso residéncia-trabalho, em torno de 39

minutos.

O tempo também ¢ importante no processo decisério dos empregados, porque “tempo €
dinheiro”, ou seja, o tempo perdido em deslocamento poderia estar sendo alocado, ou em
trabalho, que aumentaria seu poder de consumo (aumentando seu bem estar), ou em lazer,
que também estaria aumentando sua utilidade. Entdo, percebe-se que o tempo de viagem

influencia a escolha dos individuos, sendo um “mal necessario”, no qual eles aceitam incorrer

13 Coeficiente_empregador = 0,392026. Para maiores informagdes, observar output do modelo, que se encontra
na se¢ao anterior
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até¢ onde € vantajoso, isto ¢, até onde os beneficios propostos pelo empregador cobrem seus

custos, monetarios ou nao.

Por exemplo, um trabalhador com carteira assinada, morador da Periferia da Regido
Metropolitana do Rio, deixa de ganhar em média R$8,53, todo dia, por causa do percurso
casa-trabalho, enquanto um empregador que mora na mesma regido perde R$12,47. Esses
nimeros sdo referentes ao tempo de percurso convertido em salario, estimados com base na
PNAD 2008. Na Capital, esses numeros tornam-se maiores: R$10,26 e RS$18,71
respectivamente. Os valores citados diferem principalmente porque o diferencial do salario-
hora entre Capital e Periferia ¢, na média, de R$3,11, enquanto que o tempo do percurso casa-

emprego ¢ aproximadamente para as duas areas.

c. Resultados Esperados

Uma vez visto como o transporte influencia as escolhas dos agentes, ¢ importante mostrar os
possiveis efeitos proporcionados pelo subsidio do B.U. Os resultados aqui detalhados
referem-se, principalmente a literatura, pois os dados obtidos até o0 momento ndo permitem
maiores consideragdes. O Bilhete Unico reduz o custo da passagem cobrada nos transportes
coletivos intermunicipais, atuando como um subsidio a demanda por transporte e afetando

empresas e empregados.

Para avaliar o impacto na demanda por trabalho, ¢ necessario introduzir o conceito de
elasticidade da demanda, que mede a resposta da demanda por trabalho a partir de uma
variagdo nos seus custos. O consenso na literatura ¢ de que essa medida € negativa e tem
valor absoluto menor que a unidade, ou seja, quanto maior o custo do trabalho, menor sua
demanda. Assim, havendo uma redu¢do nos custos de trabalho (saldrio, Vale-Transporte,
FGTS etc), ocorre um aumento da demanda por trabalho. No caso do Bilhete Unico, ocorre
justamente uma reducdo dos custos variaveis de trabalho (pagos em Vale-Transporte), onde
se espera que haja uma maior procura por empregados de areas mais distantes (Cahuc e

Zylberberg, 2004).
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Vale-Transporte (VT)

Criado em 16 de dezembro de 1985, pela Lei 7.418, o Vale-Transporte inicialmente era
facultativo, tornando-se obrigatorio em 1987, pela lei 7.619, o Vale Transporte ¢ direito dos
trabalhadores e dever de todas as empresas; o trabalhador s6 pode comprometer até¢ 6% de
seu salario liquido com despesas com transporte. Quando os custos ultrapassam esse
percentual, o complemento da passagem deve ser repassado ao empregador.

O Supremo Tribunal de Justica, pelo Decreto n® 95.247/87, no artigo 5°, proibe o empregador
de substituir o Vale-Transporte por antecipagdo em dinheiro ou qualquer outra forma de
pagamento. Isso acontece, pois 0 pagamento para o transporte pago em dinheiro passa a ser
complemento de remuneracdo, incorporando-se ao saldrio e ficando sujeito a impostos e
contribui¢cdes. Esta pratica permite que o empregado pleiteie na justica as diferengas do
INSS, Fundo de Garantia e 13° salario, onerando os encargos para as empresas.

Vale Transporte Convencional

VALE-TRANGPRORTE
Permanente e recarregavel, ndo mais aceita tarifa de Bilhete Unico (a partir de 17/05/2010).
Pode ser emitido: ao portador (apresenta apenas o n° do cartdo no verso); empresa (apresenta
apenas os dados da empresa em seu verso); empresa usudrio (constam os dados da empresa e
do usuario em seu verso); usuario (apresenta apenas o nome do usuario).

Bllhete Unico Vale- -Transporte

Ufico_s

ez P

B e e b —
ALE-TRANSFOINTE '1']
e |

Permanente e recarregavel, cartdo exclusivo para quem utiliza tarifa de Bilhete Unico
intermunicipal. Personalizag@o usudrio — apresenta apenas o nome do usurio em seu verso.

Vale-Transporte Rapido

Cartio pré- carregado com 0s Valores de R$40,00 e R$80,00, podendo ser usado
imediatamente a compra; ndo funciona com tarifa Bilhete Unico. Por nio ser recarregavel, o
cartdo com saldo inferior ao valor de uma passagem ou zerado valera uma passagem de
onibus na tarifa do municipio onde estiver sendo utilizado, bastando entrega-lo ao cobrador,
como forma de pagamento.

Fonte: https://www.cartaoriocard.com.br/vt/visitante/sobre/Sobre.do
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Seguindo essa logica dos custos, os trabalhadores obtiveram grande vitdéria com a
implanta¢do do Bilhete Unico, pois agora disputam por cargos de forma mais competitiva
com os moradores de localidades proximas as empresas. Excluindo o fator tempo e admitindo
que ambos tenham as mesmas caracteristicas, um individuo que mora em Alcantara e trabalha
no Centro do Rio custava R$16 as empresas, agora custa R$8,80 por dia, enquanto que um
morador de Copacabana (Rio - Capital) que trabalha no Centro e utiliza o metr6 diariamente,
custa R$5,60. Portanto, houve um ganho de competitividade na busca por emprego ¢ um

acréscimo no poder de barganha de ambas as partes, empregadores e empregados.

Para entender a dinamica por tras do poder de barganha, podemos fazer referéncia ao
conceito de diferenciais compensatdrios de salarios. Esses diferenciais dizem respeito as
recompensas pagas ao trabalhador para aceitar determinadas condi¢des adversas de trabalho,
podendo assumir valores positivos ou negativos. Por exemplo, para uma atividade mais
arriscada, o individuo vai requerer um salario proporcional ao risco; outro exemplo seria o de
discriminacdo por localidade onde a pessoa mora: a empresa vai querer pagar um salario
menor, pois incorre em maiores custos de transporte (VT), enquanto que o individuo requer
um saldrio compativel com o tempo perdido em deslocamento ¢ tdo bom quanto o que

poderia conseguir nas redondezas de sua localidade.

Diferenciais Compensatérios de Salarios

A teoria de diferenciais compensatorios de salarios fornece uma explicagdo para os
diferenciais existentes entre individuos e cargos, sugerindo que eles existem por causa de
caracteristicas ndo-pecunidrias de tipos alternativos de emprego. Adam Smith, em “A
Riqueza das Nagoes”, foi o primeiro a apresentar essa teoria, em 1776 (Livro I: Capitulo X).

Suponha que dois cargos (X e Y) sdo percebidos, inicialmente, como equivalentes em todos
os atributos (condi¢des de trabalho, nivel de desgaste, entre outros). Nesse caso, ¢ de se
esperar que ajustes na oferta de trabalho igualariam os saldrios desses dois cargos.

Occupation X Occupation Y
wage _ wage
S S
w W
o (s}
D D
Quantity of labor Quantity of labor
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Entretanto, suponha que os trabalhadores em Y tém grande risco de sofrer um acidente de
trabalho fatal, enquanto que X ¢ um cargo perfeitamente seguro. Isso induzira os
trabalhadores a migrarem do cargo Y para o cargo X; o fluxo migratorio continua até o ponto
onde o diferencial de saldrios entre os dois cargos ¢ largo o suficiente para induzir os
trabalhadores a ficarem onde estdo.

Occupation X Occupation Y g
wage S wage S
\v bR
w w
O- Q
W’
D D
Quantity of labor Quantity of labor

O diferencial ¥ =¥ ¢ o montante que um trabalhador deve ser compensado para aceitar o
risco associado ao emprego do cargo arriscado. O diferencial compensatorio de salario pode
ser pensado como um prémio de risco associado ao emprego no cargo Y. Ceteris paribus,
espera-se que outros diferenciais compensatorios existam para diferengas em condigdes de
trabalho, como estresse no trabalho dentre outras caracteristicas que fazem um cargo ser mais
ou menos desejado. Espera-se que trabalhos mais agradaveis oferecam remuneragdes
menores que os mais desagradaveis, com todas as outras caracteristicas constantes.

Occupation X Occupation Y
wage S wage <
‘\..' 2 \V 22
W W
9 o
w’
D D
Quantity of labor Quantity of labor

Portanto, a teoria dos diferenciais compensatorios de salarios ¢ baseada em trés hipoteses: 1)
trabalhadores escolhem o emprego que maximiza sua utilidade, e ndo sua renda; 2)
trabalhadores tém informacdo completa sobre todas as caracteristicas do trabalho; 3) existe
suficiente mobilidade no trabalho.

Segundo a PNAD2008, um empregado com carteira da Capital — RJ tem salario-hora de
R$7,29, em média, enquanto na Periferia — RJ esse valor cai para R$5,14. Essa diferenca
pode ser explicada pelo argumento apresentado acima, no qual maior custo variavel para a
empresa resulta em menor salario pago ao trabalhador. Claro que esse ndo ¢ o Unico aspecto

importante a ser considerado, mas nao ¢ desprezivel.
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Pela teoria econdmica, num equilibrio de longo prazo, o salario real deveria ser equivalente
para trabalhadores com habilidades idénticas e sem barreiras a mobilidade. Mas, na realidade,
existem barreiras a mobilidade (transporte caro, demorado, ineficiente) que tornam necessaria
a existéncia desses diferenciais compensatorios. Quando existe um fator que ameniza esses
entraves a mobilidade, como € o caso do subsidio em vigéncia no Grande Rio, o qual diminui
os custos das empresas, ¢ de se esperar que haja um aumento do salario pago aos
trabalhadores ja empregados ou um aumento da demanda por novos trabalhadores (Dumond
et al, 1999). A oferta de trabalho dos empregados sofre influéncia dos diferenciais
compensatorios e da barganha: se o salario for tdo bom que compense o tempo de percurso
residéncia-trabalho, ou se o poder de barganha dos trabalhadores for tdo bom que consiga
obter melhores beneficios ou salarios, entdo a oferta de trabalho aumentara. Isso porque a
elasticidade da oferta quanto ao saldrio € positiva, ou seja, o efeito substituicdo (positivo)

prevalece sobre o efeito renda (negativo para a oferta).

Os resultados apresentados aqui sdo baseados nas informacdes contidas nas pesquisas
domiciliares POF 2008 ¢ PNAD 2008 (Box explicativo da se¢do anterior), bem como da
literatura de Economia do Trabalho. Na proxima etapa, os impactos reais do Bilhete Unico
Intermunicipal poderdao ser analisados mais sucintamente, pois havera disponibilidade de

dados mais consistentes.
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Efeito-Emprego no Bilhete Unico Intermunicipal do Grande Rio

Comecamos a testar os efeitos do BU intermunicipal utilizando a nica base disponivel para
todo estado apos a aplicagdo do Bilhete unico, a saber: os dados do Cadastro Geral de
Empregados e Desempregados (Caged ) relativos a geragao liquida de empregos formais. O
Estado do Rio de Janeiro gerou 149 mil postos de trabalho formais nos primeiros nove meses
do ano de 2010, o que constitui o melhor periodo da série historica. Na analise dos impactos
do BU ¢ importante comparar as areas metropolitanas beneficiadas pelo programa com as nao
contempladas. Os dados mostram que houve um incremento relativo do emprego
metropolitano no periodo pés Bilhete Unico representado pelo aumento da proporgdo de
empregos formais na metropole fluminense em relacdo ao total do estado de 71,06% para
72,15% de 2010 em relagdo a 2009. Se a comparagao for com todo o periodo 2003 a 2009 o
salto ¢ ainda maior de 69,45% neste periodo para 72,15% em 2010.

Proporgéao de Empregos

Formais Gerados no Estado 2010 2009 2009-2003
do Rio
Regido M etropolitana 72.15% 71.06% 69.45%
Capital 53.51% 53.58% 49.99%
Periferia 18.64% 17.49% 19.46%
Outros M unicipios do

38.60% 40.72 % 43.98%
Estado

Fonte: Caged/MTE

Agora se abrirmos a analise do Grande Rio entre capital e periferia observamos os
municipios da periferia tiveram um ganho relativo superior ao da capital na comparagao de
2010 em relacdo a 2009 quando a propor¢ao de novos empregos gerados na periferia sobe de
17.49% para 18.84% do total do estado. Na comparagdo com o intervalo maior pré-BU
acontece o oposto. De toda a forma as duas areas contempladas com o Bilhete Unico
apresentam crescimento relativo frente as demais areas do estado em 2010 face aos anos

anteriores.
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Efeito-Emprego do Bilhete Unico no Municipio de S&o Paulo

Encontramos um aumento diferenciado depois de 2004 da chance de ocupacdo do municipio
de Sdo Paulo apds 2004 ano de implantagdo do Bilhete Unico Paulistano. A chance de
ocupagdo sobre 14,44% no municipio de Sdo Paulo de 2010 em relacdo as demais regides no
periodo posterior a implantacio do Bilhete Unico em 2004. Como o grafico demonstra este ¢
um crescimento que ocorre durante todo o periodo em particular a partir de 2004 marcado

. . . . 14
com a linha vertical vis a vis o grupo de controle .

Estimador de D em D de Ocupacdo — Experimento Paulistano
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Fonte:CPS/FGV a partir dos microdados da PME/IBGE

14 . . . , . . . ~

Os microdados da PME que cobrem a seis maiores metropoles brasileiras permitem explorar a interagdo entre
as variaveis capital e periferia de cada metropole e a variavel discreta de ano. Usamos como controle a periferia
do Grande Rio.
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Resultado similar ao de ocupagdo ¢ encontrado para a chance de emprego formal que também

cresce 12% a partir de 2004.

Estimador de D em D de Ocupacao Formal — Experimento Paulistano
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Fonte:CPS/FGV a partir dos microdados da PME/IBGE
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6. Avaliacdo do “Experimento Paulistano”

Como o BU-RMRJ foi implementado no inicio de 2010, ainda ndo existem dados de
pesquisas amostrais que contemplem o periodo p6s-BU. Apenas as pesquisas de emprego
(PME), que sao realizadas mensalmente, tém informagdes disponiveis para analise do efeito

da implementagdo do BU, nesse caso, estamos falando em particular do impacto no emprego.

Sendo assim, a proposta de analise empirica ¢ a de utilizarmos a metodologia de Diferencas
em Diferengas (DID) para avaliar os diversos impactos potenciais da implementacdo do BU
em outras variaveis de interesse para a populagcdo — como, por exemplo, renda. A ideia desta
metodologia ¢ analisar as potenciais diferencas de alguns aspectos de qualidade de vida (por
exemplo, renda, tempo de transporte, e mesmo emprego etc.) percebidas entre a populagdo
antes e depois da implementacdo do BU-RMRIJ. Na prética, a anélise DID se assemelha a
metodologia usada em medicina experimental, onde o grupo de tratamento recebe o
medicamento a ser testado, enquanto que o grupo de controle recebe apenas placebo — e
assim ¢ possivel identificar o efeito do remédio comparando-se os resultados entre o grupo de

tratamento e o grupo de controle.

Apods uma andlise inicial do trabalho, optamos por utilizar a experiéncia paulista do BU
municipal que data de 2004, como o nosso principal experimento, embora o de Curitiba e

outros possam ser uteis depois.

O caso do municipio de Sdo Paulo, que implantou o Bilhete Unico em 2004, nos oferece um
“experimento” para a utilizagdo da metodologia DID. Pelo seu tamanho, a experiéncia do BU
no municipio de Sdo Paulo ¢ interessante como “grupo de tratamento”. A partir da aplicagao
da DID utilizando o BU de Sdo Paulo como tratamento e as demais localidades — em
particular a RMRJ — como controle sera possivel avaliar os impactos do BU. Nas subsecdes a
seguir, avaliaremos diversos modelos de DID, sempre considerando a experiéncia paulista
como principal base para as analises, mas apresentando também a compara¢do com outras

grandes capitais metropolitanas. Focamos basicamente em duas analises:

EXPERIMENTO 1: Sao Paulo (capital x periferia).
Replicamos este exercicio para RM Rio.
EXPERIMENTO 2: Corrida entre as principais capitais e periferias das Grandes

Sao Paulo, Curitiba, Rio de Janeiro vis a vis outras capitais.
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Metodologia de Diferenca em Diferencas - Estimador de diferenca em diferenca
Exemplo de metodologia aplicada a dois periodos distintos

Em economia, muitas pesquisas sdo feitas analisando os chamados experimentos. Para
analisar um experimento natural sempre € preciso ter um grupo de controle, isto ¢, um
grupo que nao foi afetado pela mudanga, € um grupo de tratamento, que foi afetado pelo
evento, ambos com caracteristicas semelhantes. Para estudas as diferencas entre os dois
grupos sao necessarios dados de antes e de depois do evento para os dois grupos. Assim, a
amostra estd dividida em quatro grupos: o grupo de controle de antes da mudanga, o
grupo de controle de depois da mudanca, o grupo de tratamento de antes da mudanca e o
grupo de tratamento de depois da mudanga.

A diferenca entre a diferenga verificada entre os dois periodos, entre cada um dos grupos
¢ a diferenca em diferenca, representada com a seguinte equacao:

ga=4yad =yl — Qsd—y,a)

Onde cada Y representa a média da variavel estudada para cada ano e grupo, com o
numero subscrito representando o periodo da amostra (1 para antes da mudanca e 2
depois da mudanca) e a letra representando o grupo ao qual o dado pertence (A para o
grupo de controle e B para o grupo de tratamento). E g; ¢ a estimativa a partir da

diferenca em diferenca. Uma vez obtido o 53, determina-se o impacto do experimento

natural sobre a variavel que se quer explicar.

a) Impacto do BU nas despesas totais com transporte.

Nesse modelo, privilegiamos as varidveis que haviam sido selecionadas na selecdo do modelo
stepwise de gasto com transporte (secdo 4). As bases de dados utilizadas foram, novamente,
as POF 2003 e 2009. Foram analisadas todas as RM do pais relativamente ao grupo de

tratamento.

No modelo de despesas totais com transporte (incluindo transporte publico e individual),
considerando a populagdo total com idade superior a 10 anos, o modelo inclui as varidveis
listadas abaixo, sendo que a varidvel localidade incluiu todas as RM do pais, divididas em

“capital” e “RM fora capital”.
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NOME DA VARIAVEL DESCRICAO
SEXO Sexo
| fxage3 Faixa de idade
Fanoest Anos de estudo
CLASSE Classe de renda
posocup Posic¢do na ocupacdo
RM4 Localidade
TAPOS Tem aposentadoria?
TBF Tem Bolsa-familia?
TAUXTRANSP Tem auxilio transporte?
ano Ano da pesquisa

Nos resultados, observamos que as mulheres t€ém cerca de 30% menos despesas com
transportes do que os homens. Ja sob o ponto de vista etario, vemos que os individuos da
faixa de 40 a 49 anos de idade sdo os que mais t€ém despesas com transportes, seguidos pelo
grupo de 50 a 59 anos. Na ponta oposta estdo os jovens entre 10 e 19 anos, que s@o os que
menos tém gastos com transporte. Note que, como se trata de despesas totais com transporte,
o resultado parece intuitivo, € o maior gasto com transporte na faixa entre 40 e 59 anos pode
possivelmente ser explicado por maiores gastos com automoveis particulares, dado que essas
faixas dispdem de maior renda e, assim, tem procuram usar meios de transporte mais rapidos
e confortaveis. Do outro lado, a populacdao jovem estudante beneficia-se da gratuidade no

transporte publico — o que pode explicar o menor gasto total com transporte.

Ainda neste modelo, temos outros resultados intuitivos: a populagdo com mais anos de estudo
tende a apresentar maiores gastos com transportes. O mesmo pdde ser observado com relagao
as classes de renda, onde o coeficiente (positivo) das classes AB foi cerca de trés vezes maior
do que o coeficiente da classe C de renda. Ainda nesta linha, grosso modo, ao analisarmos os
coeficientes da varidvel “posicdo na ocupacdo”, vemos que a categoria de “aprendizes e
estagiarios” — de modo geral formada por jovens — e os empregados domésticos sao os que
tém menores despesas com transportes — sempre lembrando que estamos falando de despesas

totais com transportes (publico + individual).

Resumidamente, as varidveis relacionadas ao recebimento de beneficios (aposentadoria,
bolsa-familia e auxilio-transporte) mostram que os individuos que recebem aposentadoria ou
bolsa-familia tendem a ter menores gastos com transportes — assim como os que NAO

recebem auxilio-transporte.
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Andlise D/D: Analisando as despesas controladas com transporte nas Grandes Metropoles
sob uma perspectiva temporal, observamos crescimento substancial no periodo (26,9% maior
em 2009). Como vimos estas ja consomem grande parcela da renda dos brasileiros. Veremos
adiante que gastos com coletivos cresceram quase o dobro dos individuais, o que ¢
satisfatorio e sadio para o funcionamento dos sistemas o mais proéximo da eficiéncia possivel.

Nos nossos modelos esses resultados sdo significativos, mostrando a robustez das

estimativas.
Equacéo Minceriana
Log da Despesa Individual com Transporte RM-BR
Estimativa | Erro Padrio ‘ t Value ‘ Pr> [t
ano 2009 0.2686692 0.04256635 6.31 <.0001
ano 2003 0 0

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Finalmente, se analisarmos as variaveis relativas a localidade, vemos que o diferencial de
despesas totais com transporte na RM Sao Paulo (capital x periferia) ndo sdo estatisticamente
significantes. O mesmo quando comparamos a capital e periferia fluminenses com o

municipio de Sdo Paulo.

Quando comparamos o municipio de Sdo Paulo as demais capitais e periferias das dez
maiores metropoles, observamos menor gasto relativo em todas as localidades situadas no
Norte e Nordeste (na capital Belém o gasto controlado ¢ 50% menor que em Sao Paulo e na
periferia de Recife ¢ 47% menor). Comparado ao Sul e Sudeste, o gasto na capital paulista s6
¢ menor que o da cidade de Curitiba (na capital paranaense se gasta 8% mais). Tanto na RM
de Belo Horizonte quanto em Porto Alegre o gasto com transporte é menor que em Sao Paulo
(o destaque aqui € capital mineira onde o gasto ¢ 21% menor que em Sdo Paulo). Os
coeficientes referentes as despesas com transportes na capital federal ndo foram

estatisticamente significantes.
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Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte RM-BR

Estimativa | Erro Padrio ‘ t Value ‘ Pr > [t]
RM BASE SP - Capital 0.0000 0.0000 . .
RM SP - Periferia 0.0427 0.0576  0.74 0.4583
RM RIJ - Capital -0.0474 0.0492  -0.96 0.335
RM RJ - Periferia 0.0234 0.0497 0.47 0.6382
RM BA - Capital -0.4059 0.0511  -7.95 <.0001
RM BA - Periferia -0.3867 0.0968  -3.99 <.0001
RM CE - Capital -0.3901 0.0485 -8.04 <.0001
RM CE - Periferia -0.2039 0.0686  -2.97  0.003
RM DF - Capital 0.0881 0.0768 1.15 0.2513
RM MG - Capital -0.2197 0.0633  -3.47 0.0005
RM MG - Periferia -0.1561 0.0729  -2.14 0.0323
RM PA - Capital -0.5082 0.0577 -8.8 <.0001
RM PA - Periferia -0.3443 0.0749 -4.6 <.0001
RM PR - Capital 0.0833 0.0493 1.69 0.0907
RM PR - Periferia -0.0558 0.0772  -0.72 0.4699
RM PE - Capital -0.3736 0.0557 -6.71 <.0001
RM PE - Periferia -0.4727 0.0585 -8.08 <.0001
RM RS - Capital -0.0928 0.0655 -1.42 0.1566
RM RS - Periferia -0.1438 0.0617 -2.33 0.0198

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Ao acrescentarmos uma variavel de interacao entre as variaveis de localidade e a variavel ano
da pesquisa (RM*ano) em uma especificacao alternativa deste modelo, os resultados obtidos
ndo apresentaram significancia estatistica de modo geral. Os resultados apontam que a capital
de S3o Paulo nao apresentou avango significativo em relagdo a sua periferia e a Regido

Metropolitana do Rio de Janeiro.

Expandindo o horizonte de andlise as demais RMs, observamos em Salvador o maior
aumento de despesa no periodo (superando em 37,27% o avango paulista). Por outro lado,
Curitiba, que apesar de ter apresentado a maior despesa controlada (conforme vimos na tabela

acima), apresentou um decréscimo relativo (-17,7%) em relagdo a Sao Paulo.
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Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte RM-BR

‘ Estimativa | Erro Padrdo ‘ t Value ‘ Pr> |t

RM*ano BASE SP - Capital 2009 0.0000 0.0000 .

RM*ano BASE SP - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano SP - Periferia 2009 0.0100 0.0711 0.14 0.8883
RM*ano SP - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM*ano RJ - Capital 2009 -0.0048 0.0609 -0.08 0.9373
RM*ano RJ - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RIJ - Periferia 2009 0.0130 0.0636 0.2 0.8377
RM#*ano RJ - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM*ano BA - Capital 2009 0.3727 0.0645 5.78 <.0001
RM*ano BA - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano BA - Periferia 2009 -0.0279 0.1388 -0.2  0.8405
RM*ano BA - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Capital 2009 -0.0917 0.0656 -1.4 0.1622
RM*ano CE - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Periferia 2009 -0.1771 0.1060 -1.67 0.0947
RM*ano CE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano DF - Capital 2009 -0.0824 0.0872  -0.94 0.3448
RM*ano DF - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Capital 2009 0.0994 0.0747 1.33 0.1831
RM*ano MG - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Periferia 2009 0.1243 0.0910 1.37  0.172
RM*ano MG - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Capital 2009 0.2095 0.0728 2.88  0.004
RM*ano PA - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Periferia 2009 -0.1588 0.1085 -1.46 0.1435
RM*ano PA - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Capital 2009 -0.1110 0.0739 -1.5 0.1333
RM*ano PE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Periferia 2009 0.0980 0.0717 1.37 0.1714
RM*ano PE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Capital 2009 -0.1757 0.0782  -2.25 0.0247
RM*ano PR - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Periferia 2009 -0.1290 0.1272  -1.01 0.3107
RM*ano PR - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Capital 2009 -0.0820 0.0870 -0.94 0.346
RM*ano RS - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Periferia 2009 0.0896 0.0778 1.15 0.2495
RM#*ano RS - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Ainda considerando os gastos totais com transporte, ao analisarmos apenas a populacao
ocupada, temos resultados muito semelhantes — tanto em dire¢do, quanto em magnitude — aos
resultados obtidos analisando a populacdo total — muito embora alguns coeficientes percam

relevancia estatistica nesta analise.

b) Impacto do BU nas despesas com transporte publico.

No modelo de despesas com transporte publico, considerando toda a populacdo, vemos que
as mulheres gastam em média 6% menos do que os homens com transporte publico. J4 com
relacdo a variavel anos de estudo, observamos que os individuos com 12 ou mais anos de
estudo gastam cerca de 2 vezes mais com transporte publico do que aqueles que tém entre 8 e

11 anos de estudo.

Com a variavel classe de renda, observamos que a populagao total da classe AB tem também
despesas maiores com transporte publico do que a classe C. No entanto, essa diferenga ¢ de
apenas 50% no caso de transporte publico, enquanto que nas despesas totais com transporte o
coeficiente era 3 vezes maior para as classes AB. No entanto, se analisarmos apenas a
populacao ocupada, verificamos que essa diferenca diminui sensivelmente, chegando até a se
inverter: a populacdo ocupada da classe C gasta cerca de 5% a mais com transporte publico

do que a populagdo ocupada da classe AB.

Com relagao a posicao na ocupagdo, o destaque € da categoria “conta propria”, que passa a
ser a segunda categoria com menores despesas com transporte coletivo - atras dos aprendizes
e estagidrios, mas a frente dos empregados domésticos. Ao considerarmos apenas a
populacdo ocupada, os conta propria trocam de posi¢do com os aprendizes e estagiarios,
passando a ser a categoria que menos gasta com transporte publico. As demais categorias nao

tém resultados estatisticamente significativos.

Um resultado particularmente interessante ¢ o coeficiente da variavel ano, que mostra que as
despesas com transporte coletivo aumentaram mais 30% em 2009 em relagdo a 2003. No

caso do transporte individual, o aumento foi de cerca de 10%.

Assim como no caso do modelo para despesas totais com transporte, verifica-se aqui que os
individuos que ndo recebem bolsa familia t€ém maiores gastos com transporte coletivo — o que

parece intuitivo, ja que os beneficiario do BF sdo os individuos muito pobres, que, conforme
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comentamos anteriormente, gastam pouco com transporte porque t€ém pouca mobilidade. Da
mesma maneira, aqueles que ndo recebem auxilio transporte gastam substancialmente menos
com transporte. Os resultados sdo similares em magnitude e significancia para ambas as
variaveis se considerarmos apenas a populacdo ocupada. Por outro lado, para a varidvel
aposentadoria, seu coeficiente somente para a ter significancia estatistica quando
consideramos apenas os ocupados. Neste caso, vemos a mesma situacdo observada nas
despesas totais com transporte: os individuos que nao recebem aposentadoria gastam mais

com transporte coletivo.

Andlise D/D: A dummy temporal de despesa com transporte publico aponta avango de 37,5%
no periodo entre 2003 e 2009.

Equacgédo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte Coletivo RM-BR

‘ Estimativa | Erro Padrdo ‘ t Value ‘ Pr> [t
ano 2009 0.3749737  0.04537081 8.26 <.0001

ano 2003 0 0 .
Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

J& nos resultados relativos a variavel localidade para a populagdo total, os coeficientes
referentes a periferia de SP e a capital do RJ ndo foram significativos. No entanto, o
coeficiente referente a periferia do RJ mostrou despesas com transporte publico cerca de
12,4% superiores as da capital paulista, se considerarmos a populagdo total e 17% maiores, se
considerarmos apenas os ocupados. Quando expandimos a analise para as outras RMs, todas
elas apresentam diferencial negativo em relagdo a Sao Paulo, conforme podemos observar na
tabela abaixo (Belém e Fortaleza possuem os menores gastos relativos com -47,13% e -
47,7%). Sendo assim, a periferia do Rio de Janeiro ¢ a localidade onde se gasta mais com

transporte.
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Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte Coletivo RM-BR

Estimativa | Erro Padrio ‘ t Value ‘ Pr > [t]
RM BASE SP - Capital 0.0000 0.0000 . .
RM SP - Periferia -0.0392 0.0606  -0.65 0.5179
RM RJ - Capital 0.0111 0.0490  0.23 0.8205
RM RJ - Periferia 0.1241 0.0507 245 0.0145
RM BA - Capital -0.3975 0.0509  -7.81 <.0001
RM BA - Periferia -0.3080 0.0925  -3.33 0.0009
RM CE - Capital -0.4769 0.0512  -9.32 <.0001
RM CE - Periferia -0.2673 0.0753  -3.55 0.0004
RM DF - Capital -0.2986 0.0932 -3.20.0014
RM MG - Capital -0.2361 0.0619  -3.82 0.0001
RM MG - Periferia -0.0971 0.0723  -1.34 0.1797
RM PA - Capital -0.4713 0.0589 -8 <.0001
RM PA - Periferia -0.3201 0.0729  -4.39 <.0001
RM PR - Capital -0.0356 0.0515  -0.69 0.4897
RM PR - Periferia -0.1045 0.0802 -1.30.1924
RM PE - Capital -0.4455 0.0576  -7.74 <.0001
RM PE - Periferia -0.4411 0.0568  -7.76 <.0001
RM RS - Capital -0.2071 0.0684  -3.03 0.0025
RM RS - Periferia -0.3310 0.0609  -5.43 <.0001

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Também no modelo de despesas com transporte coletivo, a especificagdo alternativa —
acrescentando-se uma variavel de interagdo entre as variaveis de localidade e a variavel ano
da pesquisa (RM4*ano) - os resultados obtidos foram pouco significativos. Dentre aqueles
que apresentaram diferencial de despesas, novamente destacamos a cidade de Salvador, onde
o crescimento relativo da despesa foi 36,5% superior ao paulista. No outro extremo,
encontramos novamente a capital Curitiba, com decréscimo relativo de 24,8% em relagdo a

Sdo Paulo.
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Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte Coletivo RM-BR

Estimativa | Erro Padrio ‘ t Value ‘ Pr> ||

RM*ano BASE SP - Capital 2009 0.0000 0.0000 .

RM*ano BASE SP - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano SP - Periferia 2009 0.0515 0.0746 0.69 0.49
RM*ano SP - Periferia 22003 0.0000 0.0000 .

RM*ano RJ - Capital 2009 -0.0482 0.0607  -0.79 0.4277
RM*ano RJ - Capital z2003 0.0000 0.0000 . )
RM*ano RJ - Periferia 2009 -0.0061 0.0644 -0.1 0.9239
RM*ano RJ - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM*ano BA - Capital 2009 0.3652 0.0645 5.67 <.0001
RM*ano BA - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano BA - Periferia 2009 -0.0670 0.1279  -0.52 0.6005
RM*ano BA - Periferia 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Capital 2009 -0.0957 0.0668 -1.43 0.152
RM*ano CE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Periferia 2009 -0.2227 0.1127  -1.98 0.0482
RM*ano CE - Periferia 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano DF - Capital 2009 0.1770 0.1032 1.71 0.0866
RM*ano DF - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Capital 2009 0.0888 0.0739 1.2 0.2293
RM*ano MG - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Periferia 2009 0.0580 0.0909 0.64 0.5237
RM*ano MG - Periferia 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Capital 2009 0.1605 0.0738 2.18 0.0296
RM*ano PA - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Periferia 2009 -0.1031 0.1041  -0.99 0.3217
RM*ano PA - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Capital 2009 -0.1035 0.0751 -1.38 0.1684
RM*ano PE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Periferia 2009 0.0807 0.0701 1.15 0.2498
RM*ano PE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Capital 2009 -0.1443 0.0824  -1.75 0.08
RM*ano PR - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Periferia 2009 -0.2476 0.1333 -1.86 0.0633
RM*ano PR - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Capital 2009 -0.0184 0.0942 -0.2 0.8453
RM*ano RS - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Periferia 2009 0.1778 0.0781 2.28 0.0228
RM*ano RS - Periferia 22003 0.0000 0.0000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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c) Impacto do BU nas despesas com transporte individual.

No modelo de despesa com transporte individual, novamente, as mulheres gastam menos do
que os homens. Também com relacdo a varidvel faixa de idade, em todos os modelos de
despesas com transporte individual (com ou sem a variavel de interagdo, populagdo total ou

ocupados), ha um pico de gastos na faixa de 40 a 49 anos.

Como esperado, os individuos com 12 ou mais anos de estudo gastam consideravelmente
mais com transporte individual do que os demais individuos: o total dos individuos com 12
ou mais anos de estudo gasta quase 4 vezes mais do que aqueles com 8 a 11 anos de estudo.
Para a variavel classe de renda, vemos que a classe AB gasta 1,7 vezes mais do que a classe
C com transporte individual — diferenga esta que praticamente se mantém ao considerarmos

apenas a populagdo ocupada.

De modo geral, podemos afirmar que os homens tém mais mobilidade do que as mulheres —
J& que estes apresentam mais gastos com transporte em todos os modelos analisados. Pode-se
dizer também que os individuos com maior escolaridade tém maiores despesas com
transporte, para todos os tipos de transporte (total, individual ou coletivo). Para ambos os
casos, essa diferenca ¢ muito semelhante na andlise da populacdo total ou da populacao

ocupada.

Com relagdo a posi¢do na ocupagdo, fica clara a posicdo dos empregados domésticos, que
representam o grupo que menos gasta com transporte individual, em qualquer dos modelos
analisados. Entre os que mais gastam estdo os empregadores e os conta-propria, seguidos
pelos empregados do setor publico — resultado que também persiste em todos os modelos

analisados.

Os resultados para a varidvel bolsa-familia para as despesas com transporte individual
praticamente replicam aqueles do modelo de despesas com transporte publico, porém com
magnitude maior. Ou seja, os individuos que ndo recebem bolsa-familia tém gasto
substancialmente maior com transporte individual. No entanto, para a varidvel auxilio
transporte ocorre o oposto: os individuos que ndo recebem auxilio transporte gastam mais
com transporte individual, tanto considerando a populagdo total, como ao considerarmos
apenas os ocupados. Também aqui, os resultados para a variavel aposentadoria foram pouco

significativos de modo geral.
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Anélise D/D: Analisando em seguida o avango no tempo, percebemos que o gasto com
transporte individual é 21,5% maior em 2009 (quando comparado ao ano 2003). Conforme
divulgado pelo IBGE, as despesas com transporte em geral cresceram substancialmente no
periodo de 2003 a 2009 e ja consomem grande parcela da renda dos brasileiros; gastos com
coletivos cresceram quase o dobro dos individuais, o que ¢ satisfatorio e sadio para o
funcionamento dos sistemas o mais proximo da eficiéncia possivel. Nos nossos modelos

esses resultados sdo significativos, mostrando a robustez das estimativas.

Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte Individual RM-BR

Estimativa | Erro Padrio ‘ t Value ‘ Pr> [t
ano 2009 0.2158206  0.06640198  3.25 0.0012

ano 2003 0 0 .
Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Finalmente, para as variaveis de localidade, em todas as especificagdes do modelo, e tanto na
andlise da populagdo total como na analise da popula¢do ocupada, ndo houve significancia
estatistica nos coeficientes do RJ ou de SP (capital e periferia). Nas demais RMs, seguindo o
consenso académico onde quanto maior a renda, maior a propensao marginal a utilizar meios
de transporte mais rapidos e confortaveis, leia-se individuais: no Distrito Federal e em
Curitiba, locais sabidamente abastados, se gasta 18% e 13% mais com carros, motos, taxis do
que em S3o Paulo. Por outro lado, Recife ¢ a que apresenta menor gasto (-26% que em Sao
Paulo). em termos de periferias, o maior gasto estd em Porto Alegre (18,5%) e o menor na de

Salvador (-36,6%).

Equacgédo Minceriana

Log da Despesa Individual com Transporte Individual RM-BR

‘ Estimativa | Erro Padrdo ‘ t Value ‘ Pr > [t]

RM BASE SP - Capital 0.0000 0.0000 . .

RM SP - Periferia 0.0857 0.0902  0.95 0.3425
RM RJ - Capital -0.0168 0.0910  -0.18 0.8537
RM RJ - Periferia 0.0082 0.0967  0.09 0.9322
RM BA - Capital -0.1147 0.1066  -1.08 0.2821
RM BA - Periferia -0.3661 0.2041 -1.79 0.0729
RM CE - Capital -0.0324 0.0756  -0.43 0.6686
RM CE - Periferia -0.0936 0.1065 -0.88 0.3797
RM DF - Capital 0.1768 0.0836  2.12 0.0344
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RM MG - Capital 0.0412 0.1192 0.35 0.7294
RM MG - Periferia -0.1993 0.1375 -1.45 0.1472
RM PA - Capital -0.2366 0.1047 -2.26 0.0238
RM PA - Periferia -0.1974 0.1273  -1.55 0.1208
RM PR - Capital 0.1287 0.0728 1.77 0.0771
RM PR - Periferia 0.0641 0.1155 0.55 0.5789
RM PE - Capital -0.2592 0.0968 -2.68 0.0074
RM PE - Periferia -0.2449 0.1437 -1.7 0.0884
RM RS - Capital -0.0424 0.1109 -0.38 0.7023
RM RS - Periferia 0.1846 0.0923 2 0.0455

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Ao longo do tempo, ndo foi constatado padrdo que insinuasse o comportamento anterior. A
periferia de Fortaleza foi a tnica localidade onde encontramos coeficiente significativo de

variacdo (-38,6% em relagdo a capita Sao Paulo).

Equacgédo Minceriana
Log da Despesa Individual com Transporte Individual RM-BR

I Estimativa l Erro Padrio l t Value l Pr > |t]

RM*ano BASE SP - Capital 2009 0.0000 0.0000 .

RM*ano BASE SP - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano SP - Periferia 2009 -0.1188 0.1124  -1.06 0.2904
RM*ano SP - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM*ano RJ - Capital 2009 -0.0422 0.1143  -0.37 0.7121
RM#*ano RJ - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RJ - Periferia 2009 -0.0029 0.1510 -0.02 0.9849
RM*ano RJ - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM*ano BA - Capital 2009 0.1110 0.1391 0.8 0.4248
RM*ano BA - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano BA - Periferia 2009 0.1802 0.3544 0.51 0.6112
RM*ano BA - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Capital 2009 -0.0665 0.1186  -0.56 0.5747
RM*ano CE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Periferia 2009 -0.3858 0.1789 -2.16  0.031
RM*ano CE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano DF - Capital 2009 0.0640 0.1037 0.62 0.5371
RM*ano DF - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM#*ano MG - Capital 2009 -0.1432 0.1378  -1.04 0.2988
RM*ano MG - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Periferia 2009 0.1590 0.1724 0.92 0.3563
RM*ano MG - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM#*ano PA - Capital 2009 -0.1219 0.1398 -0.87 0.3832
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RM*ano PA - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Periferia 2009 -0.6354 0.3882 -1.64 0.1017
RM*ano PA - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Capital 2009 -0.1333 0.1410 -0.95 0.3444
RM*ano PE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Periferia 2009 -0.0258 0.1986  -0.13 0.8966
RM*ano PE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Capital 2009 -0.1600 0.1138 -1.41 0.1598
RM*ano PR - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Periferia 2009 -0.0631 0.1726  -0.37 0.7148
RM*ano PR - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Capital 2009 -0.0519 0.1381 -0.38 0.7073
RM*ano RS - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Periferia 2009 -0.1908 0.1188 -1.61 0.1082
RM*ano RS - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

d) Renda familiar

Utilizamos os dados da POF para verificar também os efeitos do BU na renda familiar dos
individuos. O conceito de renda utilizado no modelo é o de renda familiar per capita (rfpc) e,
assim como nos modelos de despesas, consideramos primeiramente a populagdo total e em
seguida apenas a populagdo ocupada. O modelo usa as mesmas variaveis utilizadas nos

modelos de despesas com transporte.

Ao analisarmos a varidvel sexo no modelo com a populagdo total, observamos que a renda
das mulheres ¢ cerca de 10% inferior a renda dos homens. Se considerarmos a populagdo
ocupada, a diferen¢a aumenta um pouco, chegando a pouco mais de 11%. Ja ao analisarmos
a faixa de idade, em todas as especificagdes verificamos que o grupo de maior renda ¢ a faixa
de 60 a 69 anos — provavelmente refletindo a renda de aposentadoria - seguida pelo grupo de
50 a 59 anos. A renda familiar per capita das mulheres residentes nas regides metropolitanas
brasileiras ¢, em média, 1% menor do que a dos homens, o que pode ser considerado minimo.
Apesar disso, elas gastam quase 30% menos com transporte em geral. Isso mostra que elas
estdo trabalhando em locais mais proéximos de casa; quando ha necessidade de se locomover,
elas costumam usar mais transporte coletivo do que individual, denotando perfis de

preferéncias que sdo considerados marcadamente femininos.

Outro resultado comum a todas as especificagdes ¢ o coeficiente da variavel anos de estudo,

que mostra consistentemente maior renda entre os individuos com 12 ou mais anos de estudo.
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Este grupo tem renda cerca de 3 vezes superior ao grupo que tem entre 8§ e 11 anos de estudo,
e até¢ 8 vezes superior ao grupo de baixa escolaridade, com até 7 anos de estudo.Para a
varidvel posi¢ao na ocupacao os grupos de maior renda sdo os empregadores € os empregados
do setor publico. Na ponta oposta estdo os aprendizes e estagidrios, os trabalhadores rurais e

os empregados domésticos.

Com relagdo as varidveis referentes aos beneficios, vemos que os individuos que recebem
aposentadoria tém renda cerca de 7% maior do que os que ndo recebem. Ao considerarmos
apenas os aposentados, este valor sobe para pouco mais de 8%. Da mesma maneira, a renda
dos que ndo recebem bolsa familia ¢ em média 7% superior a dos que recebem o beneficio,
seja na andlise dos ocupados ou da populagdo total. A varidvel auxilio transporte ndo

apresentou relevancia estatistica.

Andlise D/D: Para analise de diferenga em diferengas baseadas na renda domiciliar per
capita, iniciamos com a dummy temporal. A pujanca econdmica comemorada pelo governo
realmente foi convertida em renda, isto ¢, houve acréscimo de 33,5% na renda per capita das

familias metropolitanas brasileiras.

Equacgédo Minceriana

Log da Renda Domiciliar per capita RM-BR

‘ Estimativa | Erro Padrdo | t Value ‘ Pr > [t]
ano 2009 0.335081 0.01699515  19.72 <.0001

ano 2003 0 0 .
Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Passando a variavel localidade, mostrou que a renda da populagdo total da periferia de SP ¢
cerca de 2% inferior a renda da capital paulista, sendo que esta diferenca chega a quase 4%
entre os ocupados. Os coeficientes referentes a RMRJ (capital e periferia) nao foram
significativos — assim como os coeficientes das varidveis de interacdo RM®*ano nas
especificagdes alternativas do modelo, que também ndo apresentaram significancia

estatistica.

Um resultado intuitivo que a equacdo de renda familiar per capita explicita ¢ o de, com
excecao do Distrito Federal, centro do politico do pais, Sao Paulo ser a metropole e regido
mais importante do Brasil. Pelas estimativas entre regides se pode ter uma idéia da grande

desigualdade na distribui¢do de renda que acomete a populacdo. Sempre utilizando a capital
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paulista como base, temos, por exemplo, que a periferia de Sdo Luis (MA) possui renda 27%
menor, enquanto que Curitiba e a propria periferia de SP chegam a um diferencial de renda

de apenas 3,1% e 4,5%, respectivamente.

Equacéo Minceriana
Log da Renda Domiciliar per capita RM-BR

‘ Estimativa ‘ Erro Padrdo ‘ t Value ‘ Pr > [t]
RM BASE SP - Capital 0.0000 0.0000 . :
RM SP - Periferia -0.0458 0.0186 -2.46 0.0138
RM RIJ - Capital -0.0245 0.0190 -1.29 0.1978
RM RIJ - Periferia -0.1033 0.0182 -5.68 <.0001
RM BA - Capital -0.1085 0.0175  -6.21 <.0001
RM BA - Periferia -0.1254 0.0302 -4.15 <.0001
RM CE - Capital -0.1299 0.0155 -8.37 <.0001
RM CE - Periferia -0.2258 0.0193 -11.71 <.0001
RM DF - Capital 0.2051 0.0362  5.66 <.0001
RM MG - Capital -0.0760 0.0209  -3.64 0.0003
RM MG - Periferia -0.0848 0.0233  -3.63 0.0003
RM PA - Capital -0.1541 0.0190 -8.1 <.0001
RM PA - Periferia -0.1719 0.0205 -8.4 <.0001
RM PR - Capital -0.0314 0.0185 -1.7 0.09
RM PR - Periferia -0.1309 0.0248  -5.27 <.0001
RM PE - Capital -0.1253 0.0174  -7.22 <.0001
RM PE - Periferia -0.1247 0.0177  -7.04 <.0001
RM RS - Capital 0.0240 0.0227 1.06 0.2889
RM RS - Periferia -0.0463 0.0187 -2.48 0.0131

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Os resultados encontrados nos estimadores DID mostram que o ganho de renda ndo foi
uniforme e serviu para reduzir um pouco a desigualdade entre as regides. Os principais
ganhos foram vistos no Nordeste, onde programas sociais como o Bolsa Familia tem grande
impacto e abrangéncia. A periferia de Sdo Luis, que se mostrava quase 30% abaixo de Sao
Paulo, teve crescimento de 11,43% na renda ao longo de seis anos; a periferia de Natal (RN)

apresentou crescimento parecido, 11,5%.
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Equacéo Minceriana

Log da Renda Domiciliar per capita RM-BR

Estimativa | Erro Padrdo ‘ t Value ‘ Pr> |t

RM*ano BASE SP - Capital 2009 0.0000 0.0000 .

RM*ano BASE SP - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano SP - Periferia 2009 0.0445 0.0249 1.79 0.0736
RM*ano SP - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM#*ano RJ - Capital 2009 0.0129 0.0251 0.51 0.6066
RM*ano RJ - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RJ - Periferia 2009 -0.0408 0.0243  -1.68 0.0935
RM*ano RJ - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

RM*ano BA - Capital 2009 -0.0482 0.0236  -2.05 0.0408
RM*ano BA - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano BA - Periferia 2009 -0.0169 0.0409  -0.41 0.6796
RM*ano BA - Periferia 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Capital 2009 -0.0303 0.0221  -1.37 0.1709
RM*ano CE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano CE - Periferia 2009 0.0314 0.0293 1.07 0.2827
RM*ano CE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano DF - Capital 2009 -0.2475 0.0399 -6.2 <.0001
RM*ano DF - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Capital 2009 0.0514 0.0268 1.92 0.0555
RM*ano MG - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano MG - Periferia 2009 0.0497 0.0307 1.62 0.1049
RM*ano MG - Periferia 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Capital 2009 0.0284 0.0255 1.11 0.2658
RM#*ano PA - Capital 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PA - Periferia 2009 0.0539 0.0266 2.02 0.0432
RM*ano PA - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Capital 2009 0.0168 0.0243 0.69 0.4893
RM*ano PE - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PE - Periferia 2009 -0.0817 0.0235 -3.47 0.0005
RM*ano PE - Periferia z2003 0.0000 0.0000 . .
RM#*ano PR - Capital 2009 -0.0227 0.0287 -0.79 0.4282
RM*ano PR - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano PR - Periferia 2009 -0.0054 0.0412  -0.13 0.8955
RM*ano PR - Periferia 22003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Capital 2009 -0.0515 0.0313  -1.65 0.0997
RM*ano RS - Capital z2003 0.0000 0.0000 . .
RM*ano RS - Periferia 2009 -0.0373 0.0251 -1.49 0.1362
RM*ano RS - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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E importante notar que as diferengas entre a renda das regides metropolitanas ndo sio
refletidas proporcionalmente nas despesas individuais com transporte. Por exemplo, as
regioes metropolitanas de Salvador (BA) e Belo Horizonte (MG) possuem, em média, renda
11,75% e 8% menores que a capital Paulista, mas os gastos totais de seus habitantes com
transporte sdo 39,2% e 18,8% menores que os dos paulistas; esses nimeros se mantém no
caso do onibus urbano. Fatos como esse demonstram as disparidades existentes nos perfis de
mobilidade, e consequentemente nas demandas por transporte existentes. Outro bom exemplo
¢ a periferia de Sao Luis, que teve acréscimo relativo de 11,43% na renda em seis anos, mas

queda de quase 40% nos gastos com transporte no mesmo periodo.

Especificando os modelos para a populacdo ocupada, a capital maranhense ¢ a mais pobre,
tendo renda 25% menor que a paulista, seguida por outras capitais nordestinas, como
Teresina (21%), Belém (18,3%) e comparaveis com algumas periferias, como a de Curitiba
(15,5%). Apesar do crescimento na renda de 33,7% ocorrido entre 2003 e 2009, os
trabalhadores dessas regides ndo tiveram muitos motivos para comemorar, pois suas
localidades ndo cresceram tanto quanto poderiam. O caso de sucesso mais notavel ¢ o da
periferia sergipana, a qual vislumbrou evolucdo de 67% na renda dos seus trabalhadores.
Como constatado para a populagao total, os gastos com transportes tiveram evolucao negativa
na maioria das cidades; apenas Belém teve salto positivo nessas despesas, 18,6%. Ao longo
de seis anos, apenas os trabalhadores de Salvador passaram a utilizar os modais coletivos
com mais frequéncia; todo o resto apresentou quedas relativas, de grandes propor¢des em

alguns casos (Sao Luis -48,7%).

e) Despesa com 6nibus urbano e transporte integrado

Nessa secdo modelamos a despesa individual com 6nibus urbano e com transporte integrado
(6nibus urbano + trem + metrd) para as Regides Metropolitanas do Brasil privilegiando as
principais varidveis explicativas: sexo, idade, escolaridade, classe econdmica, posicdo na
ocupacdo, regido metropolitana, aposentadoria, Bolsa Familia, auxilio transporte e ano de
referéncia. Foram estimadas equagdes de despesa seguindo a metodologia minceriana (ver
Box) e utilizando estimadores de diferenca em diferenca para verificar os efeitos relativos

entre as regides ao longo do tempo, cujos resultados seguem em anexo.
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A tabela abaixo especifica as varidveis consideradas na andlise. Os Onibus urbanos sdo o

principal meio de transporte no Grande Rio, e a conjuncdo Onibus, metrd e trem ¢ a melhor

representacao de transportes de massa na regiao, dai a importancia do estudo.

Variaveis do Modelo

Variavel

Label

Valores

SEXO

Feminino Masculino

fxage3

Faixas etarias

10a1920a2930a3940a4950a59 60 a 64 65 ou mais

Fanoest

Anos de
estudo

2 4a73 8all4 12 oumais5_ignorado 9_Sem instrugdo ou até
3 anos

CLASSE

Classe social

Classe AB Classe C Classe D Classe E

posocup

Posigdo na
ocupagao

99 Aprendiz ou Estagiario Conta-Propria Empregado Doméstico
Empregado Publico Empregado Temporério na Area Rural
Empregador Ignorado Nao-Remunerado em Ajuda a Membro do
Domicilio Trabalhador na Produ¢do para o Proprio Consumo
ZZ7Empregado Privado

RM4

AC - Regido Metropolitana - Capital AC - Regido Metropolitana -
Periferia AL - Regido Metropolitana - Capital AL - Regido
Metropolitana - Periferia AM - Regido Metropolitana - Capital AM
- Regido Metropolitana - Periferia AP - Regido Metropolitana -
Capital BA - Regido Metropolitana - Capital BA - Regido
Metropolitana - Periferia CE - Regido Metropolitana - Capital CE -
Regido Metropolitana - Periferia DF - Regido Metropolitana -
Capital ES - Regido Metropolitana - Capital ES - Regido
Metropolitana - Periferia GO - Regido Metropolitana - Capital MA
- Regido Metropolitana - Capital MA - Regido Metropolitana -
Periferia MG - Regido Metropolitana - Capital MG - Regido
Metropolitana - Periferia MS - Regido Metropolitana - Capital MT -
Regido Metropolitana - Capital PA - Regido Metropolitana - Capital
PA - Regido Metropolitana - Periferia PB - Regido Metropolitana -
Capital PE - Regidao Metropolitana - Capital PE - Regido
Metropolitana - Periferia PI - Regido Metropolitana - Capital PI -
Regido Metropolitana - Periferia PR - Regido Metropolitana -
Capital PR - Regido Metropolitana - Periferia RJ - Regido
Metropolitana - Capital RJ - Regido Metropolitana - Periferia RN -
Regidao Metropolitana - Capital RN - Regido Metropolitana -
Periferia RO - Regido Metropolitana - Capital RO - Regido
Metropolitana - Periferia RR - Regido Metropolitana - Capital RS -
Regido Metropolitana - Capital RS - Regido Metropolitana -
Periferia SC - Regido Metropolitana - Capital SE - Regido
Metropolitana - Capital SP - Regido Metropolitana - Periferia TO -
Regido Metropolitana - Capital ZZZSP - Regido Metropolitana -
Capital

TAPOS

Nao Sim

TBF

Nao Sim

TAUXTRANSP

Nao Sim

ano

2009 z2003

No Brasil, as mulheres tendem a ter menos despesas com 6nibus urbano, assim como com

transporte em geral, reflexo de que as mulheres trabalham menos fora de casa, ou em locais
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proximos de casa. A inser¢ao delas no mercado de trabalho e a maior independéncia fazem
com que o diferencial entre os sexos esteja caindo, ficando proximo de 6,5% para ambas as

classes.

Em ambos os contextos de despesas nao héa diferenca estatisticamente relevante das faixas
etarias, ou seja, hd uniformidade nos gastos em todas as idades. Olhando os anos de estudo,
quanto maior a escolaridade, maior a despesa. A ldégica ¢ que maior escolaridade estd
relacionada com mais trabalho, ou maiores oportunidades, aumentando a freqiiéncia de
locomogdo. Pessoas sem ensino médio completo tendem a trabalhar perto de casa, fazendo
‘bicos’ ou atividades informais. Portanto, melhor educacdo aumenta a mobilidade ¢ torna

politicas, como o BU, mais eficientes.

Tanto os mais ricos (AB: 0.1543382) quanto a classe média (0.1496343) tém maior
propensdo a gastar em transporte urbano quando comparados com a classe E (pobres). A
propensao marginal a gastar da classe AB proxima a classe média sugere que transportes
coletivos ndo sdo a preferéncia dos mais ricos, ja que podem pagar e desfrutar dos beneficios
do transporte individual com mais facilidade (conforto, liberdade de a¢do etc). H4 um leve

aumento quando se trata de transporte integrado, 17,43% e 16,12%, respectivamente.

Quando comparadas com o empregado privado, todas as outras ocupacdes tendem a gastar
menos. Dentre as mais comuns, estagiarios e conta-propria gastam entre 20% e 25% menos.
O empregado publico, que desfruta de auxilio transporte, tem maior tendéncia a gastar (-

0,0562). Quanto a integracdo, 0s nimeros variam pouco.

Equacdo Minceriana (Log da Despesa Individual com Onibus Urbano RM-BR)

Diferencial por posicdo na ocupacéo

Parameter Estimate Standard | t Value Pr > |t|
Error

posocup 99 -0.2969696 | 0.13311232 -2.23 0.0257
posocup Aprendiz ou Estagiario -0.2445150 | 0.11083662 -2.21 0.0274
posocup Conta-Propria -0.2041612 | 0.01672546 | -12.21 <.0001
posocup Empregado Doméstico -0.0799574 | 0.02086614 -3.83 0.0001
posocup Empregado Publico -0.0562496 | 0.01957112 -2.87 0.0041
posocup Empregado Temporario na Area -0.4794119 | 0.20422212 -2.35 0.0189
Rural
posocup Empregador -0.1102986 | 0.06881309 -1.60 0.1090
posocup Ignorado -0.4357335 | 0.01412504 | -30.85 <.0001
posocup Nao-Remunerado em Ajuda a -0.5081768 | 0.06731230 -7.55 <.0001
Membro do Domicilio
posocup Trabalhador na Producéo para o -0.3784730 | 0.20725081 -1.83 0.0678
Préprio Consumo
posocup ZZZEmpregado Privado 0.0000000 | 0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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O BF nao apresenta grande impacto (4,4%) na mobilidade dos cidadaos. Isso ja era esperado

dado o carater do programa, que privilegia gastos mais basicos. Além disso, os beneficiarios

do programa pertencem, majoritariamente, a classe E, caracterizada por baixa mobilidade. O

auxilio transporte, por sua vez, ¢ determinante para a mobilidade, pois quem ndo usufrui

desse beneficio tem 27,5% menos propensdo a gastar. O bom momento econOmico

experimentado nos ultimos anos, com maiores oportunidades de emprego, lazer etc,

contribuiu para um aumento de 41,9% na utilizacdo de 6nibus e 39,5% na integragdo nas

RM’s brasileiras. Por se tratar de uma classe de transportes mais cara, a necessidade de

auxilio transporte para os modais integrados ¢ maior (-29% se ndo tiver).

Equacdo Minceriana (Log da Despesa Individual com Onibus Urbano RM-BR)

diferencial por tipo de beneficio

Parameter Estimate Standard | t Value | Pr> [t
Error

TAPOS Néo 0.0351496 0.02315849 1.52 | 0.1291
TAPOS Sim 0.0000000 0.00000000 . .
TBF Nao 0.0447131 0.02882256 1.55 | 0.1208
TBF Sim 0.0000000 | 0.00000000 . .
TAUXTRANSP Néo -0.2754888 | 0.01474685 | -18.68 | <.0001
TAUXTRANSP Sim 0.0000000 | 0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Anélise D/D: Passamos agora a analise das variaveis que captam o avango da despesa. Em

primeiro lugar, constatamos um gasto 39,7% maior no segundo periodo (2009).

Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Onibus Urbano RM-BR

Onibus Urbano
Onibus Urbano (com Int)
Estimativa | Pr> [t Estimativa ‘ Pr> [t
ano 2009 0.4191035 <.0001 0.3967336 <.0001
ano 2003 0 0 .

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Numa comparagdo entre as capitais de Rio e Sao Paulo, vé-se que ndo ha diferencas

significativas. Porém, a periferia paulista tende a gastar 11,5% menos com Onibus urbano que

a capital. O resultado ¢ ainda mais expressivo quando se inclui outros modais; a periferia
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paulista tem gasto 13,2% menor com as integracdes. Ampliando o campo de observacao,
vemos que os trabalhadores da capital paulista gastam mais em Onibus urbano que seus
similares gauchos (20,3%), mineiros (19,3%). Na verdade, nenhuma outra capital ou periferia

vence Sdo Paulo.

Equagédo Minceriana
Log da Despesa Individual com Onibus Urbano RM-BR

Onibus Urbano (com

Onibus Urbano Int)

Estimativa ‘ Pr > |t| ‘ Estimativa ‘ Pr > [t
RM BASE SP - Capital 0.0000 . 0.0000 .
RM SP - Periferia -0.1152  0.0759 -0.1321  0.0395
RM RJ - Capital 0.0275  0.6045 0.0018  0.9725
RM RJ - Periferia -0.0142  0.8138 -0.0819  0.1675
RM BA - Capital -0.3388 <.0001 -0.4042 <.0001
RM BA - Periferia -0.4298 <.0001 -0.4955 <.0001
RM CE - Capital -0.4223 <.0001 -0.4943 <.0001
RM CE - Periferia -0.1805  0.0217 -0.2558  0.0012
RM DF - Capital -0.1530 0.103 -0.2480  0.0082
RM MG - Capital -0.1937 0.003 -0.2277  0.0003
RM MG - Periferia -0.2224  0.0127 -0.2660  0.0022
RM PA - Capital -0.4306 <.0001 -0.4984 <.0001
RM PA - Periferia -0.3929 <.0001 -0.4589 <.0001
RM PR - Capital 0.0083  0.8767 -0.0609  0.2476
RM PR - Periferia -0.0571  0.5133 -0.1241  0.1537
RM PE - Capital -0.3687 <.0001 -0.4331 <.0001
RM PE - Periferia -0.2609 <.0001 -0.3211 <.0001
RM RS - Capital -0.2032  0.0046 -0.3129 <.0001
RM RS - Periferia -0.3908 <.0001 -0.4263 <.0001

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

Os dados abaixo mostram que apesar de ter existido um aumento dos gastos com Onibus
urbano e integracdo decorrente do crescimento econdmico, este ndo foi uniforme, com
algumas regides tendo impactos maiores que outras. Os estimadores de diferenca em
diferenga ndo indicam, estatisticamente, se ha alguma mudanga relativa nos gastos ao longo
do tempo na RMSP; esses estimadores s parecem ter alguma relevancia para periferia do
Grande Rio, sinalizando que houve aumento de 13,4% nas despesas com 6nibus no decorrer
de seis anos. Os gastos com integracdo sdo um pouco maiores, da ordem de 16,7%. Enquanto

que a capital ndo apresentou resultado relevante.
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A Regido Metropolitana de Curitiba, que apresenta o sistema de transporte mais avancado do
Brasil, apresenta evolugdo negativa das despesas em Onibus tanto na periferia quanto na
capital, 24,6% e 15%, respectivamente. Resultado curioso ¢ o crescimento de 35% visto em
Salvador em comparagdo com SP tanto em Onibus quanto nos modais integrados. O
crescimento econdmico favoreceu os baianos em maior grau que os paulistanos,

possibilitando que mais pessoas tivessem acesso ao mercado.

Equacéo Minceriana

Log da Despesa Individual com Onibus Urbano RM-BR

Onibus Urbano
Onibus Urbano (com Int)
Estimativa | Pr > | ‘ Estimativa ‘ Pr> |t

RM*ano BASE SP - Capital 2009 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano BASE SP - Capital z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano SP - Periferia 2009 0.0940  0.2325 0.1011  0.1932
RM*ano SP - Periferia z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano RJ - Capital 2009 -0.0216  0.7415 -0.0031  0.9618
RM*ano RJ - Capital z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano RJ - Periferia 2009 0.1339  0.0734 0.1666  0.0237
RM*ano RJ - Periferia z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano BA - Capital 2009 0.3492 <.0001 0.3699 <.0001
RM*ano BA - Capital 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano BA - Periferia 2009 -0.1281  0.4133 -0.1048  0.5024
RM*ano BA - Periferia z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano CE - Capital 2009 -0.1541  0.0226 -0.1204  0.0708
RM*ano CE - Capital z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano CE - Periferia 2009 -0.4544  0.0002 -0.4344  0.0002
RM*ano CE - Periferia z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano DF - Capital 2009 0.0927  0.3734 0.1466  0.1578
RM*ano DF - Capital 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano MG - Capital 2009 0.0918  0.2348 0.0902 0.232
RM*ano MG - Capital 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano MG - Periferia 2009 0.1852 0.08 0.1855  0.0776
RM*ano MG - Periferia 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano PA - Capital 2009 0.1503  0.0435 0.1748  0.0178
RM*ano PA - Capital 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano PA - Periferia 2009 0.0640  0.5259 0.0855  0.3947
RM*ano PA - Periferia 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano PE - Capital 2009 -0.1287 0.099 -0.1088  0.1584
RM*ano PE - Capital z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano PE - Periferia 2009 -0.0575  0.4417 -0.0451  0.5423
RM*ano PE - Periferia z2003 0.0000 . 0.0000 .

106




RM*ano PR - Capital 2009 -0.1514  0.0647 -0.1273 0.118
RM*ano PR - Capital 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano PR - Periferia 2009 -0.2461 0.072 -0.2205  0.1065
RM*ano PR - Periferia z2003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano RS - Capital 2009 -0.0374  0.7025 0.0198  0.8412
RM*ano RS - Capital 22003 0.0000 . 0.0000 .
RM*ano RS - Periferia 2009 0.1414  0.1014 0.1951 0.0205
RM*ano RS - Periferia z2003 0.0000 0.0000 .

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE

f) Tempo de Transporte

Nesta secdo, faremos uma analise quantitativa entre as capitais de Rio e Sdo Paulo e,
posteriormente, entre Capital e Periferia da Regido Metropolitana de Sdo Paulo (RMSP). Os
dados foram extraidos das PNAD dos anos 2003 e 2009, com informacgdes sobre sexo, idade,
cor, imigracdo ¢ RM de individuos com mais de 10 anos. Daremos atencdo também as
mulheres e maes, tendo em vista que o comportamento delas ¢ primordial para entender as

preferéncias relacionadas a moradia e acesso a servigos (viés de género).

As populagdes das duas capitais somadas equiparam-se a da Grande Sao Paulo, apesar de a
fluminense ser quase a metade da paulista. Ambas sdo conhecidas pelo trafego intenso de
automoveis, o que resulta engarrafamentos quilométricos e todos os seus desdobramentos
socio-econdmicos. A principal questdo tratada nessa andlise serd o tempo gasto pelos

individuos no percurso domicilio-trabalho.

Entre homens e mulheres hd grande diferenga na duragcdo do percurso entre 31 minutos e 2
horas: média de 13 pontos percentuais de diferenca em ambos os anos mostrando que elas
tendem a trabalhar em locais mais proximos de casa. Além disso, a idade influencia
negativamente, pois 0s mais ativos economicamente, isto €, entre 25 e 44 anos, sofrem maior
perda de tempo no trajeto em questdo. No intervalo de seis anos, a situa¢do para essas pessoas
sofreu piora de quatro pontos percentuais, em média, com 68% dessa populacdo demorando
até 2 horas de ‘viagem’. No caso das mulheres e das maes, existe um diferencial de até 10
pontos percentuais segundo a faixa etaria e o tempo em questdo: 59% das mulheres entre 30 e
35 anos levam 2 até horas para ir ao trabalho; para as maes dessa idade esse numero ¢ de

53%.
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De 2003 a 2009 houve queda na discrepancia entre as racas, chegando a certa uniformidade
distributiva. Em 2003, 39% dos amarelos demoravam até 1 hora, contra 27,6% dos pardos;
em 2009 os amarelos passaram para 35% enquanto pardos passaram para 31%. De modo
geral, brancos, negros e pardos, maioria na populagdo, tiveram piora em seus tempos de
transporte, sinal de que houve piora no sistema de transportes das duas capitais. Esse
comportamento pode ser estendido para as mulheres e maes. Enquanto, em 2003, 10,5% das
mulheres negras levavam até 30 minutos, 30% demorava até¢ 2 horas; em 2009, esses

nimeros passam para 13,6% e 36,4%, respectivamente.

Em 2003, as capitais somavam quase 4,7 milhdes de migrantes, ou 28% da populacdo; em
2009, esse numero passou para 4,4 milhdes. O alto nimero de novos moradores aliado a falta
de infra-estrutura e ao desenvolvimento irregular, explicam alguns dos problemas das
metropoles. Pela PNAD, cariocas e paulistanos “da gema” sd3o os maiores beneficiados
quando comparados com os imigrantes, chegando a 13 pontos percentuais de diferencga. Entre
os cidaddos das duas cidades, houve aumento das propor¢des que gastam entre 31 minutos e
duas horas, representando piora no quadro de mobilidade. Apesar disso, houve acréscimo de

16,5% no nimero de pessoas que gastam até 30 minutos.

O tempo de viagem das mulheres paulistanas piorou, com maior nimero de pessoas entre 31
minutos e 2 horas (de 29,1% para 31,25%, em média). Para as cariocas, a piora foi ainda
maior nesse intervalo (quatro pontos percentuais). Quanto as maes, o comportamento foi
similar nas duas metropoles. Conforme dito na se¢do sobre as mulheres, existem diferencgas

de renda e de necessidade nas viagens feitas por elas.

Transferindo o foco para a Grande Sao Paulo, constata-se que, assim como entre as capitais,
existe diferenga muito significativa entre os sexos (de 6 a 13 pontos percentuais). Passados
seis anos, ha maior perda de tempo no caminho para o trabalho, com transferéncia da
propor¢ao que realiza em até 30 minutos e 1 hora, para 2 horas. O fator etario ¢ mais forte nas

pessoas entre 20 e 49, idade mais ativa dos individuos em geral.

Assim como nos modelos de gastos com Onibus e transportes integrados, a escolaridade tem
efeito crescente na estrutura temporal de ida ao trabalho. Os mais educados, 11,9% da
populacdo da RMSP em 2003, tém os maiores percentuais nas distribui¢des, conforme tabela

abaixo.
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Grande Sao Paulo 2003
Populacgéo Até 30 minutos Até 1 hora Até 2 horas
Total . ZzNdo Sim . ZNdo Sim . ZNdo Sim
% % % % % % % % % %
Total 18622546 100.00 61.61 19.45 18.94 61.61 7.90 30.49 61.61 1.08 37.31
Escolaridade 3402792 18.27 9143 455 4.02 9143 182 6.75 9143 022 8.35
Sem instrucéo ou
menos de 1 ano
la3 2037237 1094 79.88 10.68 9.43 79.88 522 1490 79.88 1.00 19.12
4a’ 4598262 24.69 67.88 16.01 16.11 67.88 7.64 24.48 67.88 1.29 30.82
8all 6334468 34.02 46.63 27.56 25.81 46.63 11.30 42.07 46.63 1.48 51.89
12 ou mais 2216624 1190 28.96 34.25 36.79 28.96 10.55 60.49 28.96 0.88 70.16
ignorado 33163 0.18 53.85 23.07 23.08 53.85 7.69 38.46 53.85 0 46.15
Fonte: CPS/IBRE/FGV através do processamento dos microdados
da PNAD IBGE

Na Grande Sao Paulo houve um alivio do viés migratdrio entre 2003 e 2009, principalmente
pela piora do tempo de comutagdo dos ‘nativos’: em 2003, 31,27% dos nativos comutam em
até 2 horas, contra 46,38% dos que migraram ha mais de 10 anos; em 2009, 34,9% contra
47,26%. Esse resultado mostra que, apesar do sistema de transportes paulista ser insuficiente,
os imigrantes tendem a morar em localidades mais distantes do emprego, porque

correspondem as suas possibilidades econdmico-financeiras.

Na comparagao capital versus periferia, a distribuicdo de propor¢des ndo apresenta grandes
diferengas, mas piora ao longo do tempo, chegando a 40% dos trabalhadores levando até 2
horas para chegar ao trabalho. Considerando que o Bilhete Unico da cidade de Sdo Paulo foi
instituido em 2004, seu efeito no periodo analisado ndo parece satisfatorio quanto a redugao

do tempo de viagem.

Em se tratando de tempo de comutag@o, um homem com idade entre 30 a 35 anos, negro, que
migrou entre 5 ¢ 9 anos atras e atualmente more na capital paulista, € o pior perfil possivel da
Grande Sao Paulo, o que atinge tempo méaximo. Dentre as mulheres, as caracteristicas com
pior desempenho sdo as mesmas. Quando olhamos para as maes, as pardas que nasceram na

capital hd 30 e 35 anos, apresentam pior desempenho no transporte para o trabalho.

Modelo Logistico Multinomial
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O modelo multinomial (ver Box) foi estimado para as capitais de Rio e Sao Paulo para
determinar os fatores influenciadores do tempo de percurso domicilio-trabalho. Nos
exercicios realizados para populagdo total das regidoes, mulheres e maes, controlamos pelos

principais atributos pessoais: sexo, idade, escolaridade, cor, imigracao, regido € ano.

Os resultados sugerem que ter imigrado hd mais de 10 anos e ser do sexo masculino afetam
negativamente a probabilidade de agilidade no trajeto para o trabalho. Em compensac¢ao, as
caracteristicas de raga, e migragdo até nove anos afetam positivamente. Em comparacdo com
o Rio, os paulistanos apresentam grande probabilidade de realizarem uma viagem

prolongada.

Ao olharmos as mulheres, os fatores raga e migragdao até nove anos afetam positivamente o
tempo de transporte. Por outro lado, ha mudanca relativa negativa entre as duas capitais no
periodo de 2003 a 2009 (0,4108). As maes paulistanas sdo as que mais sofrem na comparacao

entre as cidades, pois a mudanga é a mais profunda, -0,4939.

Na Grande Sao Paulo, os atributos mencionados acima tém influéncia similar ao das capitais
sobre o tempo de comutagdao. Os estimadores de diferenca em diferenca nos trés modelos
(total, mulher e maes) sdo significativos e negativos, indicando que o BU paulista ndo foi
efetivo no objetivo de reducao de tempo de transporte; os coeficientes pioram quanto mais

especificos os modelos, conforme os outputs abaixo.

Modelo Logistico Multinomial - Tempo de Transporte

Por Regiao
Estimate | Standard Wald 95% Chi- | Pr> ChiSq
Error Confidence Square
Limits

aRM SP — 2009 -0.1110 0.0591 | -0.2269 | 0.0049 3.53 0.0604
Capital (total)
aRM SP — 2009 -0.1834 0.0912 | -0.3622 | -0.0047 4.05 0.0442
Capital (mulher)
aRM SP — 2009 -0.2443 0.1163 | -0.4724 | -0.0163 441 0.0357
Capital (maes)

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

110



Modelo Logistico Binomial

Neste caso, estimamos regressoes logisticas para saber a magnitude de impacto das variaveis
no tempo de percurso residéncia-trabalho; esse exercicio foi feito considerando duracdes de

até 30 minutos, até 1 hora e até 2 horas.

Entre as capitais, de modo geral, ha um comportamento similar das varidveis nos trés
modelos (total, mulher ¢ maes) e intervalos. Parece existir um viés migratorio e racial, no
qual os imigrantes e os brancos apresentam razdes de chances maiores que nativos € negros,
respectivamente. O fator racial se faz presente nos dois primeiros intervalos de tempo e se
intensifica quando o modelo ¢ especifico para as mulheres. Na Grande Sao Paulo, os efeitos

sdo parecidos, principalmente a questao entre brancos e negros

Outro ponto importante € o estimador de diferenca em diferenga ser negativo sempre que ele
tem relevancia estatistica, o que indica que ha piora relativa do tempo de transporte na capital
paulista ao longo do tempo. Outra conclusdo ¢ acerca do Bilhete Unico Paulista, que por
esses estimadores, ndo melhora a mobilidade dos trabalhadores. Em comparag@o com o Rio, a
comuta¢do na cidade de Sao Paulo ¢, em média, 27% pior, indicando que os paulistas levam
em torno de 2 horas ou mais nesse percurso. Finalmente, ndo parece haver alguma
discriminacdo quanto a idade ou escolaridade, quando comparados aos idosos e pessoas sem
instrucdo. Na verdade, esses resultados sugerem que quaisquer pessoas em idade
economicamente ativa ou nivel de educagdo formal estdo sujeitas aos mesmos tempos de

transporte para o trabalho, controladas as outras caracteristicas.

Modelo Logistico Binomial - Capital SP e RJ

Tempo de Transporte - Leva até 1 hora no percurso de casa ao trabalho

Parametro Categoria Estimati Erro Qui- Si Razéo
va Padrdo | Quadrado | g | condicio
nal
Intercept 19.6537 0.6325 965.66 | ** .
SEXO Homens -0.0480 0.0391 1.50 0.95312
SEXO Mulheres 0.0000 0.0000 . 1.00000
fxage 10a 14 -16.2844 0.6068 720.25 | ** | 0.00000
fxage 15a19 -17.4910 0.1428 15003.4 | ** | 0.00000
fxage 20a24 -17.9054 0.1168 23482.3 | ** | 0.00000
fxage 25a29 -17.8666 0.1155 23936.9 | ** | 0.00000
fxage 30a35 -17.7552 0.1141 24196.7 | ** | 0.00000
fxage 36a39 -17.8031 0.1192 22308.0 | ** | 0.00000
fxage 40 a44 -17.7132 0.1171 22862.4 | ** | 0.00000
fxage 45a49 -17.7420 0.1177 22707.5 | ** | 0.00000
fxage 50a54 -17.4556 0.1236 19939.3 | ** | 0.00000
fxage 55a59 -17.3885 0.1361 16331.1 | ** | 0.00000
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fxage 60 ou mais -17.1779 0.0000 . 0.00000
fxage Ignorado 0.0000 0.0000 . 1.00000
edu la3 -0.4907 0.6320 0.60 0.61217
edu 12 ou mais -0.2070 0.6234 0.11 0.81298
edu 4a7 -0.5787 0.6231 0.86 0.56062
edu 8all -0.5370 0.6214 0.75 0.58450
edu Sem instru¢do ou menos de 1 -0.4422 0.6398 0.48 0.64263
ano
edu ignorado 0.0000 0.0000 . 1.00000
cor Amarela 0.7116 0.2164 10.82 | ** 2.03720
cor Branca 0.3635 0.0698 27.11 | ** 1.43833
cor Indigena 1.0875 0.5357 4.12 | ** 2.96673
cor Parda 0.1026 0.0738 1.93 1.10810
cor Preta 0.0000 0.0000 . 1.00000
migra 5 a9 Anos 0.1110 0.1120 0.98 1.11744
migra Ignorado 0.0506 0.0819 0.38 1.05185
migra Mais de 10 Anos -0.1754 0.0486 13.01 | ** 0.83908
migra Menos de 4 Anos 0.2806 0.1252 5.02 | ** 1.32388
migra Néo imigrou 0.0000 0.0000 . 1.00000
SPRJ aRM SP - Capital -0.3065 0.0614 24.95 | ** 0.73602
SPRJ zRM R]J - Capital 0.0000 0.0000 . 1.00000
anoo3 a2009 -0.6355 0.6218 1.04 0.52969
anoo3 72003 0.0000 0.0000 . 1.00000
SPRJ*anoo3 aRM SP - Capital -0.1060 0.0807 1.73 0.89946
SPRJ*anoo3 aRM SP - Capital 0.0000 0.0000 . 1.00000
SPRJ*anoo3 zRM R]J - Capital 0.0000 0.0000 . 1.00000
SPRJ*anoo3 zRM R]J - Capital 0.0000 0.0000 . 1.00000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE

g) Aluguel Pago

Fizemos um modelo para medir quais varidveis sao determinantes no valor de aluguel pago
por todos os individuos, as maes e as mulheres na RMSP de modo a captar o que influencia a
escolha do local de moradia e, consequentemente, o tempo de transporte no trajeto domicilio-
trabalho. Os resultados sugerem apenas que as pessoas que migraram ha mais de 10 anos
pagam valores de aluguel 42% menores de quem ndo imigrou; as mulheres nessa situacao

pagam 61,7% menos, enquanto as maes tém uma economia de 45%.

Em 2003, 25,54% (4,75 milhdes de pessoas) da populacdo metropolitana havia imigrado ha
mais de 10 anos (2,58 milhdes de mulheres e 2,18 milhdes de maes), donde 22,5% levavam
até 30 minutos para chegar ao trabalho (mulheres = 18,7% e maes = 18,3%), 36,7% levava
até 1 hora (29% mulheres e 27,6% maes) e 46% demoravam 2 horas (36,4 mulheres e 34,5%
maes). Passados seis anos, essa populacdo chegou a cinco milhdes de pessoas com o mesmo

padrao de tempo de transporte; as mudangas vistas para maes e mulheres sao similares.
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7. Estatisticas de Utilizacéo do Programa BU

Com base na PNAD 2008, temos que 50% dos trabalhadores do estado do Rio de janeiro
levam até 30 minutos no trajeto domicilio — trabalho, 30% levam entre 30 minutos e uma

hora e 17%, entre uma e duas horas.

De acordo com os dados do Censo 2000, existem cerca de 6,7 milhdes de ocupados no Estado
do Rio de Janeiro (46,3% da populacdo), sendo que 980.166 trabalham ou estudam em

municipio distinto daquele em que reside, realizando o chamado movimento pendular.

O BU procura beneficiar, principalmente, os trabalhadores e estudantes que realizam esse
movimento pendular no Grande Rio. De acordo com o Censo 2000; entre os trabalhadores em
movimento pendular do estado do Rio de Janeiro, a maior parte (53,5%) vai em direcdo a
capital. Este movimento tem sua origem bastante concentrada em alguns municipios: Nova
Iguacu, Duque de Caxias, Sao Jodo de Meriti, So Gongalo e Belford Roxo respondem por

cerca de 70% deste fluxo de trabalhadores.

Trabalhadores em movimento pendular em dire¢do a
capital segundo origem - Estado do Rio de Janeiro

20%

Fonte: Censo Demogréfico Brasileiro/IBGE, 2000

Fonte: Pesquisa FECOMERCIO

Comparando a estimativa sobre movimento pendular da pesquisa da Fecomércio com as
estimativas do Censo 2000, ha uma discrepancia a ser destacada: pelos dados da Pesquisa, ha
uma queda de 44,29% no numero de pessoas que realizam esse movimento. Uma possivel
explicacdo ¢ o desenvolvimento econdomico do Grande Rio, que aumentou a oferta de

trabalho na regido e, consequentemente, reduziu a procura por trabalho na capital. Outro
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ponto de vista sugere que o alto custo de transporte, pago tanto por trabalhadores quanto por
empregadores, afeta negativamente o mercado de trabalho da regido como um todo. Desse
modo, o trade-off para um posto de trabalho distante do ntcleo de agdo dos agentes é muito

alto, desincentivando-os.

Pesquisa sobre o uso do transporte publico pelo Trabalhador do Comércio _de Bens,

Servicos e Turismo da RMRJ

Pesquisa realizada nos dias 28 e 29 de janeiro de 2010 - trés dias antes do langamento do BU
- com amostra de 1038 trabalhadores do Comércio de Bens, Servigos e Turismo, de um total

de 2.432.718 trabalhadores do setor, de acordo com a RAIS/MTE 2008.

Trajeto Domicilio - Trabalho

DESPESAS COM TRANSPORTE: Pouco mais de dois milhdes de pessoas utilizam
transporte coletivo na RMRJ, das quais 26,8% (ou cerca de 550 mil) realizam movimento
pendular. O mais comum ¢ que esses trabalhadores utilizem até duas condugdes para ir ao
trabalho (95%), com gastos em torno de R$4,40 (56,7%). A politica do BU de subsidiar os
valores de passagem acima de R$4,40 visa atingir os outros 43,3%, que economizam, em
média, R$1,92/por viagem para ir de seu domicilio até o seu local de trabalho, perfazendo
uma economia total anual de R$455 mil para o total de usuarios do BU. Além de beneficiar
os trabalhadores, o BU contribui para uma economia anual de R$114,5 milhdes pelas
empresas do comércio de bens, servicos e turismo no pagamento de viagens domicilio-

trabalho.

TEMPO DE VIAGEM: Das pessoas que utilizam duas condugdes, quase a totalidade (96%)
gasta menos que duas horas na primeira viagem, justificando o intervalo de duas horas para
transbordo definido inicialmente para a implementacio do BU. A fim de atender
completamente esse nicho de usudrios, o governo aumentou o intervalo para transbordo para

duas horas e meia.

CUSTOS E MODALIS UTILIZADOS: Os custos médios das passagens variam entre R$2,54
(barca) ¢ R$4,17 (van) na primeira condugao, ficando entre R$1,87 (barca) e R$3,50 (van) na

segunda condugdo. O ranking de utilizagdo dos transportes coletivos como primeira condugao
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¢: 1° - Onibus (82,8%); 2° - trem (9,87%); 3° - van (5,15%); 4° - metrd (1,29%); 5° - barca
(0,86%). As freqiiéncias sdo esperadas dado que a maioria dos trabalhadores vem de
municipios da Baixada Fluminense, onde o6nibus (em larga escala) e trem sdo os principais
meios de transporte. J4 a segunda condugdo apresenta um ranking um pouco diferente, visto
que o transporte nesse segmento de modo geral ja acontece dentro da capital. Desse modo, o
ranking da segunda conducdo é: 1° - Onibus (67,39%); 2° - metrd (14,13%); 3° - trem
(9,78%); 4° - barca (6,52%); 5° - van (2,17%).

Na cidade do Rio de Janeiro, o principal meio de transporte ainda € o Onibus, justificando a
lideranga no ranking. O metr6 em segundo lugar aponta para um padrao: muitos
trabalhadores da RM que vém para a capital trabalham no trajeto contemplado pelo metrd, ou
seja, zonas norte, sul e central. Além dos 6nibus e vans, a Zona Oeste da cidade ¢ atendida
principalmente por trem, refletindo a alta freqiiéncia desse transporte. Quanto as barcas,
pode-se notar um padrao dos moradores de Niteroi e adjacéncias: dentro da sua cidade, eles
utilizam Onibus ou vans para chegar a estagdo das barcas para dai entdo chegar ao Centro do

Rio, supondo que esse seja o local de trabalho.

‘ Frequéncia de Uso e Custo Médio - trajeto domicilio-trabalho

Conducéo 1 Percentual Custo Médio
Onibus 82,83% RS 3,31
Trem 9,87% R$ 2,49
Van 5,15% R$ 4,17
Metro 1,29% R$ 2,80
Barca 0,86% RS 2,54
Conducao 2

Onibus 67,89% RS 2,28
Metrd 14,13% R$ 1,48
Trem 9,78% R$ 2,40
Barca 6,52% R$ 1,87
Van 2,17% R$ 3,50
Conducéo 3

Onibus 41,67% R$ 2,18
Metrd 33,33% R$ 1,28
Trem 16,67% RS 2,50
Barca 8,33% RS 2,80
Conducao 4

Onibus 100,00% R$ 2,80

Fonte: Pesquisa FECOMERCIO
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Trajeto Trabalho — Domicilio

Cerca de 95% dos ocupados retornam para casa nas mesmas conducdes de ida ao trabalho.
Para estes passageiros, o BU garante uma economia de R$2,20 neste trajeto de volta do
trabalho. J& para as empresas empregadoras, a economia anual para esse trajeto ¢ de R$98,8
milhdes. Somando os dois trajetos, as empresas economizam algo em torno de R$213,25

milhoes.

Quanto aos meios utilizados, hd inversdo das freqiiéncias, resultando em algumas
modificagdes nos rankings. Para a primeira condugdo: 1° - onibus (76,92%); 2° - trem
(10,86%); 3° - metrd (7,24%); 4° - van (2,71%); 5° - barca (2,26%). Na segunda condugao,
vé-se predominio dos 6nibus e equivaléncia entre os outros transportes: 1° - dnibus (84,88%);

2° - van/trem (4,65%); 3° - metro (3,49%); 4° - barca (2,33%).

‘ Frequéncia de Uso e Custo Médio — trajeto trabalho-domicilio

Conducéo 1 Percentual Custo Médio
Onibus 76,92% R$ 2,91
Trem 10,86% R$ 2,50
Metrd 7,24% R$ 2,96
Van 2,71% R$ 2,00
Barca 2,26% RS 2,74
Conducao 2

Onibus 84,88% RS 3,21
Van 4,65% R$ 4,13
Trem 4,65% R$ 2,50
Metrd 3,49% R$ 2,80
Barca 2,33% RS 2,54
Conducéo 3

Onibus 72,73% RS 2,84
Van 18,18% R$ 2,10
Trem 9,09% R$ 2,50
Conducéo 4

Onibus 100,00% RS 2,50

Fonte: Pesquisa FECOMERCIO

Simulacdes

E importante ver se ha mudangas drasticas na distribui¢io do tempo de duragdo da primeira
condugdo dos que utilizam mais de uma condugdo nos trajetos domicilio-trabalho e trabalho-

domicilio para evitar que eventos inesperados causem impossibilidade de uso do beneficio.
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As simulacdes foram feitas considerando atrasos da ordem de 20, 30 e 40 minutos no tempo

de duragdo da primeira viagem.

Com tempo minimo de viagem de 21 minutos e considerando intervalos de 20 minutos
(primeiro intervalo ¢ 21 a 40 minutos), os atrasos deslocam a distribui¢ao de tempo para a
direita. O quadro mais prejudicial para os consumidores ¢ com atraso de 40 minutos, onde
triplica o nimero de empregados que ndo conseguiriam utilizar o BU, ou seja, quase 44 mil
pessoas demorariam mais de duas horas e meia na primeira conducdo. No primeiro cendrio,
em torno de 14 mil pessoas extrapolariam o limite de tempo, enquanto que com 30 minutos

de atraso, esse numero cresce 142% (34.233 pessoas).

Simulacao de atraso de 20 minutos
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Fonte: Pesquisa FECOMERCIO

Simulag¢ao de atraso de 30 minutos
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Simulagao de atraso de 40 minutos
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Fonte: Pesquisa FECOMERCIO

Comparacéo da pesquisa com dados operacionais de utilizagcéo do BU

Desde a implementagdo até o periodo corrente, o governo ja pagou uma média de R$1,91 de
subsidios por dia por usuario, totalizando um subsidio médio por pessoa de R$105,98 no
periodo. Esse valor médio didrio por pessoa ¢ o mesmo estimado pela pesquisa da

FECOMERCIO para o trajeto casa-trabalho.

Fortalecendo o lado trabalhista do BU, 81% do total de R$ 137.904.115,14 de recursos
repassados foram para usudrios de Vale-Transporte (VT) e 18% para usuarios do cartio BU
convencional. Esses tltimos correspondem a pessoas que acessam algum tipo de servigo nao
disponivel na localidade em quem mora, sem ser necessariamente trabalho. Até agora 1,3
milhdo de pessoas ja utilizaram o BU, uma média diaria de 225 mil pessoas — ainda inferior a

estimativa de 546 mil usudarios da pesquisa Fecomércio.
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8. Prescricdes de Politica

Tragamos prescrigdes de politicas de universalizagdo de acesso a infraestrutura de transporte
urbano pela populagdo pobre. Tirando partido dos alinhamentos com os governos federais e
da capital, exploramos a utilizagdo combinada destes mecanismos de incentivo com a
estrutura de programas de transferéncia condicionada de renda como o Bolsa Familia e o
respectivo Cadastro Social Unico com vistas a operacionalizagio de subsidios para
consumidores no que tange ao pagamento das despesas de transporte. A segunda ¢ explorar
interagdes com transporte municipal com o Bilhete Unico Carioca (BUC) recém langado pela

prefeitura da cidade do Rio de Janeiro.

O Brasil possui mecanismos de transferéncia de renda direta a populagdo que inclui diversos
programas nao contributivos: a aposentadoria rural, o Beneficio de Prestagdo continuada
(BPC) e mais recentemente o Bolsa Familia. Este ultimo tem chamado a atengdo pela
capacidade de chegar aos grupos mais pobres da sociedade brasileira através de uma estrutura
operacional de cadastros publicos desta parcela da populagdo. Os resultados sdo custo
efetivos custando 0,4% do PIB e atingindo quase uma quarto da populagdo brasileira
contribuindo de maneira direta para a redugdo da pobreza ¢ da desigualdade de renda

brasileira nos ultimos anos.

O Bolsa Familia, a principal politica de combate a pobreza do pais € um caminho privilegiado
para a provisdo de incentivos para servicos de utilidade publica a populacdo pobre. Este
possibilidade se d4 desde a disponibilidade do Cadastro Social Unico (CadUnico) associado a
operacao do Programa Bolsa Familia (PBF) como canal para fazer os recursos chegarem as
pessoas de menor poder aquisitivo. O CadUnico apresenta o endereco financeiro das pessoas
associado a posse de cartdo de pagamento do programa ao mesmo tempo em que possibilita a
parte real dos programas de infraestrutura se conectarem com os mais pobres, pois o
CadUnico dispde de endereco fisico e numeros de conexdo entre cadastros de programas

especificos.

A principal tentativa de programas como o Bolsa Familia para além das transferéncias diretas
de renda ja ¢ universalizar o acesso a educacdao e saude pelas vias de incentivos. Alguns
setores de utilidade publica ja vém comecando a explorar esta associacdo, tendo como
exemplos: transporte publico (Bilhete Unico - vale transporte diferenciado aos pobres),

eletricidade (subsidios diretos aos beneficiarios que comega a operar), a concessdo de
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subsidio direto para servigos de telefonia mével (discutida recentemente pelo Ministério das
Comunicagdes) ¢ a “Bolsa Saneamento” (concessdo de subsidios diretos as empresas e
consumidores) em estudo pelo governo brasileiro com apoio do Centro de Politicas Sociais
da FGV. O uso de programas de transferéncia condicionada de renda (CCTs) sdo comuns em
diversos paises latino-americanos de forma que as licdes deste trabalho podem ser uteis a

outros paises da regido.

Ele serve em primeiro lugar como plataforma de acesso aos pobres através do cadastro social
unico utilizado na sua operagao, a provisao de incentivos as empresas para oferta de servigos
publicos aos pobres através desta infraestrutura. Esta ¢ a principal principal prescricdo de
politica publica aqui proposta. Complementarmente, a expansao do Bolsa Familia serve como
experimento dos impactos de incremento de renda puro associado a expansao de politicas de
combate a pobreza sobre a cobertura de servigos publicos. Neri (2008) demonstra que nem

sempre o aumento de renda ¢ acompanhado de mais servigos publicos.

A Estrutura do Programa Bolsa Familia (PBF) - O PBF foi langado em 2003 e durante seus
sete anos de existéncia, passou por expansdes e foi alvo de estudos empiricos; que
demonstraram um forte impacto na pobreza e na desigualdade de renda e possibilidades de
avanco a prazo mais longo propiciadas pela estrutura e capacidade do programa de chegar aos

mais pobres.

Do final de 2004 até¢ 2006, 4,5 milhdes de familias foram incorporadas ao programa,
chegando a 11 milhdes de familias. Focando a analise nos trabalhos que participamos: Neri
(2009) estima alguns impactos de prazo mais longo do BF, e Kakwani, Neri e Son (2006)
discutiram efeitos de curto prazo pré-pobres dos programas sociais brasileiros. A conclusao
foi que um pequeno aumento nos programas de transferéncia de renda governamental

focalizados produziu um grande impacto nas condi¢des de vida dos pobres.

Dentre os resultados empiricos de Neri (2009), ha de se destacar a permanéncia na escola,
fertilidade e saude infantil, decisdes de consumo ¢ acumula¢do de bens, decisdes de trabalho,
e rendimentos do trabalho. No aspecto escolar, para ser elegivel no BF, a crianga entre sete e
quinze anos devem estar matriculadas nas escolas e ndo faltar mais que 15% das aulas. Os
resultados do modelo logistico para as criancas nessa faixa etaria sugerem que o BF nao
produziu marcados avancos nos objetivos de melhora escolar: ha melhora pequena na
freqliéncia e assiduidade nas escolas, mas as criancas na escola tiveram um aumento no

tempo escolar e no acesso a infra-estrutura. Ja na faixa etdria entre 16 e 64 anos, o efeito
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renda gerado pelo aumento de transferéncias de renda é possivelmente dominante sobre os
outros incentivos de natalidade inerentes ao BF, mas ndo em relagdo a qualidade do
tratamento dispensado a crianca. Os exercicios feitos para analisar as decisdes de consumo e
de trabalho mostram um aumento na compra de bens durdveis, servigos publicos e habitacdo,
enquanto ndo rejeita a existéncia de um “efeito preguica” na oferta de trabalho dos

individuos, possivelmente induzido pelo programa.

A partir das condicionalidades acima mencionadas, o PBF tenta reduzir o déficit educacional
visto no Brasil nas ultimas décadas. O desempenho educacional brasileiro tem se mostrado
bastante fraco quando avaliado por provas internacionais de matematica e leitura (Programa
de Avaliagao Internacional de Estudantes — PISA), com o pais figurando nas tltimas posi¢des
do ranking elaborado pela Organizagdo para a Cooperacdo e Desenvolvimento Econdmico
(OCDE). Cabe ressaltar que as provas do PISA sdo realizadas por alunos de 15 anos

selecionados em 57 paises em sua maioria paises desenvolvidos.

Dados o desempenho brasileiro e as estatisticas de freqiiéncia escolar e tempo de
permanéncia na escola para essa faixa etaria, percebe-se que o grande problema da educagao
fundamental brasileira ¢ a qualidade, ai incluindo gestdo escolar, proficiéncia dos alunos e
jornada escolar insuficiente. A fim de ilustrar esses fatos, dados de 2006 mostram que 2,7%
daqueles entre 10 e 14 anos nao estudavam, ou seja, quase todas as criancas dessa idade
estavam na escola. Essa propor¢do sobe para 17,8% entre 15 e 17 anos. Além disso, cada
crianca até 17 anos fica, em média, 3,26 horas diarias na escola (ja descontadas oito horas de
sono). Pesquisas realizadas recentemente destrincham esses numeros, incentivando reflexao
sobre as diretrizes educacionais a serem seguidas. Por exemplo, a falta de interesse intrinseco
responde por 40,3% da evasdo escolar; em contrapartida a necessidade de renda responde por
27,1%. Portanto, 67,4% das motivagdes dos sem escola estdo ligadas a falta de demanda, que

¢ enderegada pelas condicionalidades do BF.

A fim de superar esta barreira discutimos a operacdo do que chamamos de Bolsa Transporte
que seria um subsidio direto as contas de beneficidrios cadastrados no programa Bolsa
Familia. Podemos a partir disto discutir a desejabililidade ou ndo de politicas de subsidios
diretos adicionais ao transporte urbano justificada pela acdo de externalidades usando como
plataforma os cadastros sociais de programas do Bolsa Familia na escolha do publico-alvo e

na logistica operacional do que poderia ser chamado de Bolsa-Bilhete Unico.
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Apresentamos a seguir alguns dados basicos do universo cadastrado no CadUnico no ambito

da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro.

Populacdo Cadastrada

Principais Municipios do Grande Rio

Populagdo Beneficiada

11086 - 28054

28055 - 64162

I 64163 - 123542

I 123543 - 286201

- 286202 - 1043697
No Data

Fonte: CPS/FGV a partir do Cadastro Social Unico/MDS

Segundo informagdes do Bolsa Familia para os principais municipios do Grande Rio, as
cidades com maior numero de pessoas beneficiadas sdo os com maior populagdo, o que ja era

esperado.
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RANKING DE POPULACAO CADASTRADA
RIO DE JANEIRO 1043697
NOVA IGUACU 286201
DUQUE DE CAXIAS 272109
SAO GONCALO 209229
BELFORD ROXO 177132
SAO JOAO DE MERITI 123542
MAGE 100937
ITABORAI 93887
NITEROI 85192
QUEIMADOS 64162
MESQUITA 50832
NILOPOLIS 47711
ITAGUAI 46568
JAPERI 42294
MARICA 37223
SEROPEDICA 28054
GUAPIMIRIM 24084
PARACAMBI 18050
TANGUA 17145
MANGARATIBA 11086

Fonte: CPS/FGV a partir do Cadastro Social Unico/MDS

Renda Familiar per
Capita

Principais Municipios do Grande Rio

Renda Familiar Per Capita
[ ]22.03-55.42

[ 55.42 - 88.81
I s8.81-122.2
Bl 122.2- 155.58

- 155.58 - 605.17
No Data
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A renda familiar per capita mais alta, R$605,17, é do municipio mais pobre do Estado,
Paracambi, em seguida aparece Seropédica, com R$155,58, constituindo um gap consideravel

entre os dois primeiros colocados.

RANKING RENDA FAMILIAR PER CAPITA
PARACAMBI 605,17
SEROPEDICA 155,58

MAGE 100,15
MARICA 84,57
MESQUITA 79,88
DUQUE DE CAXIAS 76,14
GUAPIMIRIM 75,33
SAO JOAO DE MERITI 73,12
NILOPOLIS 72,41
SAO GONCALO 70,75
R10 DE JANEIRO 66,26
ITABORAI 66,07
TANGUA 64,47
NITEROI 57,43
QUEIMADOS 56,74
NOVA IGUACU 55,63
MANGARATIBA 54,95
BELFORD ROXO 49,81
ITAGUAI 47,23
JAPERI 22,03

Fonte: CPS/FGV a partir do Cadastro Social Unico/MDS
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Renda Familiar
Total

Principais Municipios do Grande Rio

Renda Familiar Total

[ ]60.29-192.81

[ ] 192.81-234.98

B 234.98 - 296.3

B 296.3 - 639.24

I 639.24 - 3517.96
No Data

Fonte: CPS/FGV a partir do Cadastro Social Unico/MDS
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O padrao visto para a renda familiar total ¢ similar ao da renda familiar per capita.

RANKING RENDA FAMILIAR TOTAL

PARACAMBI 3517,96
SEROPEDICA 638,24
MAGE 4144
MARICA 360,37
MESQUITA 329,76
GUAPIMIRIM 324,68
SAO JOAO DE MERITI 316,16
DUQUE DE CAXIAS 311,7
ITABORAI 287,46

R10 DE JANEIRO 276,48

TANGUA 275,4
NILOPOLIS 273,69
SAO GONCALO 264,68
NOVA IGUACU 234,98
NITEROI 224,62
QUEIMADOS 222.8
MANGARATIBA 218,88
BELFORD ROXO 197,61
ITAGUAI 192,82
JAPERI 60,29

Fonte: CPS/FGV a partir do Cadastro Social Unico/MDS

Integracdo com o Bilhete Unico Carioca

Finalmente, outra possibilidade de politica publica ¢ explorar interagcdes com transporte
municipal com o Bilhete Unico Carioca (BUC) recém langado pela prefeitura da cidade do
Rio de Janeiro. O BUC se beneficia dos cadastros do BU intermunicipal facilitando o
processo de adesdo dos seus beneficiarios. O grande ganho se dd na parte operacional na
conexao de Bilhetes Intermunicipal com o programa nele inspirado aplicado agora na capital

do Estado.
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Bilhete Unico Carioca

Visando possibilitar que o usuario do transporte coletivo pague uma unica tarifa nas
principais viagens que faz (de casa ao trabalho, por exemplo) independentemente do niimero
de linhas de 6nibus ou dos diferentes modais de transporte coletivo que utilize, a politica do
bilhete unico foi instituida no municipio do Rio, seguindo tendéncia inaugurada pelo
Governo do Estado do Rio de Janeiro (BU Intermucipal).

Segundo a Lei n° 5.211/2010, o Bilhete Unico Carioca é o beneficio tarifario da integragéo
nas linhas de 6nibus municipais da cidade do Rio de Janeiro. Utilizando o cartdo eletronico,
os usudrios podem embarcar em até dois Onibus municipais, dentro do intervalo de duas
horas, pagando o valor de R$2,40.

O Bilhete Unico Carioca pré-carregado ndo ¢ Vale-Transporte. apenas os cartdes de Vale-
Transporte que foram migrados para Bilhete Unico Carioca VT, ou adquiridos pelo site do
Vale-Transporte (www.cartaoriocard.com.br/vt) podem ser caracterizados como beneficio do
trabalhador segundo lei n°® 7.418/85.

De acordo com o artigo 6°. Lei 5.628/2009, os portadores de Vale-Transporte Convencional e
Cartdo Expresso (incluindo as duas versdes do Cartdo RioCard Jovem) também poderdo
usufruir do beneficio tarifario do Bilhete Unico Carioca com seus cartdes, nas viagens com
integragao municipal e intermunicipal.

O BU Carioca pode ser usado nas linhas de 6nibus municipais da cidade do Rio de Janeiro,
mas posteriormente ele fard a integracdo também em outros meios de transporte (data a
definir). Onibus tarifa (tipo “frescio”) ou de ar-condicionado ndo estdo incluidos no Bilhete
Unico Carioca.

Nas viagens que nao contemplam integragdo, o cartdo pode ser utilizado sem restrigdoes de
uso e tempo, podendo ainda pagar varias passagens no mesmo veiculo e descontard a tarifa
normal do modal. Pode ser usado em todas as empresas de 6nibus do Estado do Rio de
Janeiro, independentemente do valor da tarifa. Nenhum cartdo com a imagem do BU Carioca,
com saldo insuficiente ou sem saldo, valera uma passagem da tarifa modal do municipio onde
estiver sendo utilizado, e ndo podera ser entregue ao cobrador como forma de pagamento.

Fonte: www.cartaoriocard.com.br/scrcpr/
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9. Conclusao

a. Visao Global

O Brasil comeca a ocupar lugar de destaque na agenda internacional como um pais emergente
que sera até 2050 um dos tijolos edificadores da riqueza global futura. Acrénimos liderados
pela nossa inicial como Brics e Bics dao o tom deste reconhecimento. O Brasil protagoniza
ao lado de outros paises emergentes como Russia, China, India e Africa do Sul a imagem do
mundo que comega a se descortinar no novo milénio. Agora nem tudo que ¢ visto do Brasil
desde fora ¢ ordem e progresso. Estudiosos dos problemas emergentes destas novas
poténcias, em particular no caso da China e da Africa do Sul tem usado de maneira recursiva
0 nosso exemplo sob o termo “brazilianization” como representativo de um processo de

crescimento desordenado de grandes cidades.

O Brasil se transformou ao longo do ultimo século num pais essencialmente urbano, com
85% da populagdo morando em cidades. Segundo o Censo de 1940, 31,2% da nossa
populacdo morava em cidades, ja de acordo com a ultima PNAD, a de 2007, quase a mesma
proporcao de pessoas, 31,9%, mora em metropoles (i.e., 53,9% mora nas demais areas
urbanas). Aprendemos ao longo deste processo de urbanizagdo, os custos das deseconomias
associados a esta aglomeracdo populacional brasileira tais como aquelas emanadas pelo
transito cadtico e pela violéncia nossa de cada dia. Ao contrario deveriamos ofertar mais e
melhores servigos publicos explorando as economias de escala, de escopo e de rede de ter boa
parte da populacdo nestas grandes cidades. Ou seja, grandes cidades ndo precisam ser
sindbnimas da precariedade visivel nas favelas e periferias brasileiras que figuram com
destaque hoje ao lado da recente pujanga da nossa nova economia e do nosso futebol como

imagens do pais no exterior.

O desordenamento urbano do caso brasileiro surpreende mais que o da India, pelo fato de
termos mais renda e um Estado maior que o deles. Estas deveriam constituir condi¢des
suficientes para evitar o caos das cidades. Segundo um dos nossos maiores planejadores, Jodo
Paulo dos Reis Velloso, o Brasil ¢ o pais das oportunidades perdidas por falta de visdo e de
gestdo publicas. Como aprendemos da nossa experiéncia cotidiana com o futebol nacional
uma coisa € perder, outra ¢ perder desperdicando chances claras de gol. O transporte urbano
publico guarda a promessa de potencializar uma série de outras politicas publicas como

trabalho, educagdo, satide, seguranga entre outras. O programa do Bilhete Unico por sua vez
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potencializa ndo so estas politicas como libera renda do cidaddo morador da periferia do
Grande Rio para outras despesas além de restaurar um instrumento de politica de transporte

em particular.

b. Diagnostico empirico do transporte publico.

Neste trabalho buscamos apresentar um retrato detalhado do dia a dia das condigdes de
transporte e de vida no Grande Rio. Disponibilizaremos aqui uma série de indicadores sobre
acesso, utilizagdo, qualidade e gastos com transporte publico na RM do Rio de Janeiro,
gerados a partir de diversas bases de microdados tais como PNAD, POF, PME e registros

administrativos do programa.

O ponto de partida no processamento de microdados foi através da PNAD e seu suplemento
de saude (que dispdem de informagdes sobre transporte), e pela POF complementadas pela
PME e CENSO. Essas bases de dados nos permitiram iniciar a avaliar possiveis EFEITOS
INDIRETOS do programa. Entre outras varidveis, analisamos possiveis impactos trabalhistas,
tempo e qualidade de transporte, assim como os movimentos pendulares. Abordamos
questdes relacionadas a maior competitividade empresarial e niveis de emprego fruto de
menores custos trabalhistas, a maior integracao e formalizagdo das atividades trabalhistas, o
maior acesso a servigos publicos como na area de satde; as melhorias ambientais advindas do
aumento do transporte publico, a maior racionalidade na escolha de alocacdo e realocagdo de

moradia, entre outros.

Na estimag@o dos custos ¢ EFEITOS DIRETOS do programa privilegiamos bases de dados
como a Pesquisa de Orgamentos Familiares e os dados administrativos do programa e algo
dos dados secundarios da Pesquisa da Fecomercio/BU realizada na véspera de implantagao
do programa. Com essas bases de informag¢des buscamos quantificar o efeito monetario direto
sobre o orgamento doméstico (média, desigualdade, pobreza e bem estar), o uso do tempo
individual e custos associados. Utilizamos a base operacional do programa para calcular os
beneficios diretos, pensar na clivagem de impactos diretos pessoas fisicas e juridicas e efeitos
indiretos sobre emprego (vale -transporte), modelar os ganhos do ponto de vista de excedente
do consumidor, complementando com outros impactos possiveis. Um exercicio adicional sera

medir o beneficio na populagdo através de medidas de bem estar alternativas, calculando
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neste processo impactos sobre pobreza, desigualdade. Todas as pesquisas utilizadas permitem

uma analise temporal a fim de captar mudancgas ao longo do tempo.

c. Arcabouco conceitual e modelagem dos impactos do BU

Com uma resenha da literatura de impactos sociais do transporte publico o desafio foi montar
um framework que integre os seus efeitos. Para isso, combinamos a base tedrica de economia
do bem estar conferindo uma visdao humana, dos ganhos (e custos) do cotidiano. Por exemplo,

segundo a ultima POF as pessoas gastam mais com transporte do que com alimentacao.

O esquema a seguir apresenta uma visao geral passiveis de impactos com a implementacao
do Bilhete Unico. Por exemplo, ¢ possivel que haja uma valorizagdo imobiliaria percebida no
valor do aluguel das areas mais distantes em relagdo as areas mais proximas, assim como 0s

efeitos sobre desorganizagdo no transporte, acidentes, evasao fiscal etc.

Impactos do Bilhete Unico Inter-Municipal

Bilhete
Unico

/ N\

IMPACTOS DIRETOS IMPACTOS INDIRETOS

Orgamento Escolha de l
Individual e Transporte Ambiental

Familiar Trabalho

|

Polui¢do/Trangito
Exposi¢ao a Acidéntes

Geografico
N Qualidade de
Competitividade .
- Politica
Econdémica

Tempo de
deslocamento

Novos Postos de Opgdes Moradia /Trabalho ‘
trabalho Desadensamento Urbano combate a Vans llegais
Novo
Instrumento de Politica
de Transporte
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d. Avaliacédo e Proximos Passos

Montamos o sistema de avaliagdo deste programa através da comparacao relativa de
desempenho com o de outras metropoles. A proposta empirica foi trabalharmos com
metodologia de Diferenca em Diferenga (D em D) para a miriade de impactos do programa.
A vantagem desta metodologia aqui proposta é poder utiliza-la tanto na avaliagdo ex-post que
desenharemos para o programa (a fim de captar efeitos futuros em bases de dados publicas),

como para avaliagdo ex-ante.

ApoOs uma analise inicial do trabalho, optamos por utilizar a experiéncia paulista do BU
municipal que data de 2004, como o nosso principal experimento, embora o de Curitiba e

outros possam ser uteis depois. Apresentamos 0s seguintes exercicios:

EXPERIMENTO 1: Sao Paulo (capital x periferia).

Replicaremos este exercicio para RM Rio.

EXPERIMENTO 2: Corrida entre as principais capitais e periferias das Grandes

Sao Paulo, Curitiba, Rio de Janeiro vis a vis outras capitais.

Estimador de diferenca em diferenca
Exemplo de metodologia aplicada a dois periodos distintos

Em economia, muitas pesquisas sdo feitas analisando os chamados experimentos. Para
analisar um experimento natural sempre é preciso ter um grupo de controle, isto é, um grupo que nao
foi afetado pela mudanca, e um grupo de tratamento, que foi afetado pelo evento, ambos com
caracteristicas semelhantes. Para estudar as diferengas entre os dois grupos sdo necessarios dados de
antes ¢ de depois do evento para os dois grupos. Assim, a amostra esta dividida em quatro grupos: o
grupo de controle de antes da mudanga, o grupo de controle de depois da mudanga, o grupo de
tratamento de antes da mudanca e o grupo de tratamento de depois da mudanga.

A diferenca entre a diferenga verificada entre os dois periodos, entre cada um dos grupos ¢ a
diferenga em diferencga, representada com a seguinte equagao:

23 = (Y2,b —y2,8) — (y1,b — y1,0)

Onde cada Y representa a média da variavel estudada para cada ano e grupo, com o nimero
subscrito representando o periodo da amostra (1 para antes da mudanga e 2 para depois da mudanga) e
a letra representando o grupo ao qual o dado pertence (A para o grupo de controle € B para o grupo de
tratamento). E g; € a estimativa a partir da diferenca em diferenga. Uma vez obtido o g3, determina-se
o impacto do experimento natural sobre a variavel que se quer explicar.
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e. Prescricdo de Politicas: Proposicao de extensdes no desenho do programa.

O objetivo final ¢ explorar as possibilidades do BU como novo e agil instrumento de politica
ativa de transporte publico (BU 2.0), tais como explorar conexdes com o cadastro do Bolsa
Familia e interagdes com transporte municipal, entre outras. Nesse sentido, ¢ possivel analisar
possibilidades de focalizagdo nos pobres via CadUnico através de subsidios dados aos
beneficiarios e projecdes contra-factuais da trajetéria de indicadores de resultado e de custos

financeiros incorridos nas transferéncias para desenhos alternativos de programa.

Focamos as prescrigdes de politicas publicas estudadas nas possibilidades do oferecidas pelo
Bolsa Familia. A marcada expansdo do programa entre 2004 ¢ 2006 em Neri (2008) serve
inicialmente como experimento dos impactos de incremento de renda associados a politicas
de combate a pobreza sobre a cobertura de servigos publicos. Os resultados mostram que, na
analise controlada, celular foi o Unico servigo que cresceu no periodo. Ao interagimos as
variaveis dummies acima (elegivel*ano) para medir se com o ganho de renda, o acesso da
populacdo de baixa renda cresceu mais que os demais. Os resultados sdo positivos no caso do
acesso a telefone celular e no acesso a rede geral de agua, agora no quesito rede geral de
esgoto ndo houve avango estatisticamente significativo em relagdo ao outro grupo. A maior
renda proporcionada pelo programa Bolsa Familia ndo impactou o acesso a rede coletora de

esgoto da populacao elegivel ao programa.

Se o Programa Bolsa Familia em si ndo se mostrou como condi¢do suficiente para levar a
provisdo de esgoto aos segmentos pobres, ele serve como plataforma de acesso aos pobres
através do cadastro social Unico utilizado na sua operagdo. Como prescricdo de politica
central temos usar a estrutura do Bolsa Familia. Esta possibilidade se da desde a
disponibilidade do Cadastro Social Unico (CadUnico) associado a operagdo do Programa
Bolsa Familia (PBF). O CadUnico apresenta o endereco financeiro das pessoas associado a
posse de cartdo de pagamento do programa ao mesmo tempo em que possibilita os programas
de infraestrutura se conectarem com os mais pobres, e receberem incentivos pela realizagao
de extensdo de redes, conexdes dos pobres com redes pré-existentes ou de subsidio direto ao
valor dos incentivos. O Bolsa Familia, a principal politica de combate a pobreza do pais ¢ um
caminho privilegiado na provisdo de incentivos para que servigos de transporte cheguem a
populagdo pobre para que ela chegue as possibilidades oferecidas pelo mercado e pelo

proprio Estado.
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Tragamos prescrigdes de politicas de universalizagcdo de acesso a infraestrutura de transporte
urbano pela populagdo pobre. Tirar partido dos alinhamentos com os governos federais e da
capital. Além da mencionada utilizagdo combinada destes mecanismos de incentivo com a
estrutura de programas de transferéncia condicionada de renda como o Bolsa Familia e o
respectivo Cadastro Social Unico com vistas a operacionalizagio de subsidios para
consumidores no que tange ao pagamento das despesas de transporte e explorar interacdes
com transporte municipal com o Bilhete Unico Carioca (BUC). O BUC se beneficia dos
cadastros do BU intermunicipal facilitando o processo de adesdo dos seus beneficiarios. O

grande ganho se dd na parte operacional na conexdo de Bilhetes Intermunicipal com o

programa nele inspirado aplicado agora na capital do Estado.

Complementarmente, ¢ possivel usar as informacgdes subjacentes a operacdo do programa
para regular atraso de transporte. Simula¢des foram feitas considerando atrasos de duragdo da
primeira viagem. Se houver atraso de 40 minutos, onde triplica o nimero de empregados que
ndo conseguiriam utilizar o BU, ou seja, quase 44 mil pessoas demorariam mais de duas
horas e meia na primeira condu¢do. No cenario de atraso de 20 minutos em torno de 14 mil

pessoas extrapolariam o limite de tempo.

134



10. Bibliografia

CAHUC, P. e ZYLBERBERG, A., Labor Economics. Cambridge: MIT Press,
2004, 1% edigao.

CALDERON et al, The Effects of Infrastructure Development on Growth and
Income Distribution, World Bank Policy Research Working Paper No. 3400, 2004.

CREMER, F GASMI, A GRIMAUD, JJ LAFFONT, Universal service: An
economic perspective, Annals of Public and Cooperative Economics, 2001.

DOWNS, A., Still Stuck in Traffic: Coping with Peak-Hour Traffic Congestion,
Brookings Institution Press, 2004.

DUMOND, J. M., HIRSCH, B.T., e MACPHERSON, D.A., Wage Differentials
Across Labor Markets and Workers: Does cost of living matter?, 1999.

EHRENBERG, R.G. e SMITH, R.S. (2008). Modern Labor Economics: Theory
and Public. Addison Wesley, 10th edition.

ESTUPINAN, N., GOMEZ-LOBO, A , MUNOZ-RASKIN, R. and
SEREBRISKY, T. Affordability and Subsidies in Public Urban Transport: What De
We Mean, What Can Be Done? Policy Research Working Paper #4440. World Bank,
Washington, D.C., 2007.

KAKWANI, N., NERI, M. SON, H. Linkages between Pro-Poor Growth,
Social programmes and the Labour Market in Brazil with, World Development,
2010.

LAFFONT, J-J. Regulation and Development, Cambridge University Press,
2005.

LITMAN, T., Evaluating Transportation Equity, Victoria Transport Policy
Institute, Victoria, 1995.

NERI, M. and BUCHMANN From Dakar to Brasilia: monitoring UNESCO’s
education goals. Prospects (Paris), 2009.

NERI, M. Income Policies, Income Distribution, and the Distribution of
Opportunities in Brazil, in Lael Brainard In: Brazil as an Economic Superpower?
Understanding Brazil’s Changing Role in the Global Economy ed. Washington, D.C :
Brookings Institution Press, 2009.

SMALL, K., VERHOEF, E., The Economics of Urban Transportation,
Routledge, Abingdon, England, 2007.

135



SMALL, K.A., Urban transportation policy: A guide and road map,
forthcoming in Robert P. Inman, ed., The Urban Enigma: City Problems, City
Prospects, Princeton University Press, 2008.

TORERO, M., CHOWDHURY, S., BEDI, A.S. Telecommunications
Infrastructure and Economic Growth: A Cross-Country Analysis. In: Torero, M.,
Braun J.v. (eds.). Information and Communication Technology for Development and
Poverty Reduction: The Potential of Telecommunications. Baltimore: Johns Hopkins
University Press. p. 125-144, 2005.

WORLD BANK., Safe, Clean, and Affordable... Transport for Development —
The World Bank Group’s Transport Business Strategy 2008-2012. Washington, D.C.
2008.

WORLD BANK. Cities on the Move — A World Bank Urban Transport
Strategy Review. Washington, D.C. 2002.

On The Political Economy of Poverty Alleviation In: The Many
Dimensions of Poverty ed.New York : Palgrave Macmillan, 2008, p. 231-250.

136



Apéndice | - Bases de Dados:

O estudo se baseia em andlises empiricas uni e multivariadas de uma série de pesquisas
domiciliares e informagdes secundarias disponiveis. Buscamos integracao das estratégias do
governo do Estado do Rio de Janeiro no ambito de avaliagio do Bilhete Unico. Informacdes
de diferentes bases de dados estdo disponibilizadas através do sitio. O intuito ¢ o
desenvolvimento de sistemas de informagdes de indicadores sociais para monitoramento,

avaliagdo e prescri¢ao de politicas publicas.

O diagnostico se baseia em analises empiricas uni e multivariadas de pesquisas domiciliares e
informagdes secundarias disponiveis. O diagnostico dedica especial aten¢do a indicadores

gerais sobre acesso e utilizacao de transporte publico.

Apds um levantamento inicial, propomos a utilizagdo das seguintes fontes de informagoes:
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Mapa das bases de microdados Disponiveis*

Pesquisas domiciliares

Sécio-demograficas e familias

Registros Administrativos

Pnad (100 mil domicilios/ano)
Cross-section anual 1992-2008
Tempo e Tipo de Deslocamento / Acesso a Vale

Estatisticas Espaciais (Capitais e Periferias)

Beneficiarios do Bilhete Unico
Informacdes Didrias

Numero e Valor dos Beneficios

Orcamentos e Rendas
POF (48 mil familias)
Orcamento individual e familiar 2003 e 2009**
Percepcdes e condigdes de vida

Niveis de Renda e Despesas

Cadastro de Programas Sociais (Bolsa Familia)

Cadastro Unico (+ de 12 milhdes de familias)
Perfil e localizac&o fisica dos beneficiarios

Despesas de Transporte

Mapeamento

Pesquisa Fecomércio do BU

Censo (18 milhdes de individuos)
Mapas municipais detalhados
Informacgdes inframunicipais (principais)

Movimento Pendulares

Linha de base antes da adocéo do BU

Acesso a Microdados ndo garantido

Monitoramento

PME (36 mil domicilios/més) e Caged
Longitudinal e séries semanais

Mercado de Trabalho (até 2010)

** Nova safra de microdados que esta para sair. Nao incluidos no ambito deste projeto.
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Apéndice Il - Técnicas utilizadas

Analises univariadas e bivariadas

O objetivo das andlises univariadas e bivariadas ¢ tracar um perfil descritivo das variaveis
indicativas dos principais atributos pessoais, como sexo, raca, idade, escolaridade etc., assim
como de varidveis relativas ao acesso a servigos publicos, entre outros. A andlise univariada
apenas descreve a extensdao ou a importancia de cada variavel, informando, por exemplo, que

fracdo da populacdo leva até 30 minutos didrios no percurso entre a casa e o trabalho.

A analise bivariada, por sua vez, envolve o cruzamento de duas variaveis, mostrando como se
dé a distribuicdo de uma varidvel em cada segmento. Informa, por exemplo, que fracdo das
pessoas sem instru¢do levam mais de 2 horas para chegar ao trabalho. Mas a andlise bivariada
retrata o papel de cada atributo tomado isoladamente, isto é, desconsiderando possiveis e
provaveis inter-relagdes entre as variaveis explicativas. Para uma descricdo completa das
estatisticas univariadas e bivariadas relativas a este trabalho, basta acessar os diversos

panoramas que estdo presentes no site da pesquisa.

Analises multivariadas

A andlise multivariada procura dar conta das inter-relagdes mencionadas através da andlise
das regressdes de diversas variaveis explicativas tomadas conjuntamente, com o objetivo de
isolar o efeito de cada uma delas. Continuando no exemplo anterior, a analise multivariada
permite distinguir se o que determina o tempo de transporte ¢ a renda (ou educagdo) através
de comparagdes de individuos iguais em tudo que € observavel (sexo, cor, local de moradia

etc.), exceto no que diz respeito ao tempo de transporte.

A andlise multivariada desempenha um papel fundamental neste estudo, pois permite isolar
as diversas instincias de atuagdo das politicas. Consiste no desenho de regressdes, o que
envolve a escolha de uma variavel a ser explicada, uma ou mais variaveis explicativas de
interesse e algumas varidveis de controle, apenas para excluir o possivel efeito dessas
variaveis e permitir a comparagdo de individuos iguais nas caracteristicas em questdo. Esses

exercicios de regressdo nos informam se existe alguma correlagdo entre as variaveis
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explicativas e a variavel explicada, se essa correlagdo ¢ significativa estatisticamente, e se a

correlacdo € positiva ou negativa e sua magnitude.

Depois de determinar que varidveis devem ser analisadas nas regressdes, surge o desafio de
“desenhar as regressoes”, isto €, de determinar que fatores serdo testados como explicativos
das variacdes dos fatores estudados. Para uma descricdo completa dos exercicios
multivariados realizados neste trabalho, bastard acessar os simuladores presentes no site da

pesquisa.

Além da avaliag¢do ex-ante dos impactos do programa. Montagem de um sistema de avaliag@o
do programa através da comparacdo relativa de desempenho com o de outras metrépoles
(estimador de diferencas em diferengas). Um produto da presente projeto ¢ montar um
sistema para avaliagdo futura, através de grupos de controle e estimativas de diferengca em
diferenga, o avango no acesso a utilizacdo de transporte publico e de suas consequéncias , em
localidades cariocas objeto de atuacdo do programa vis a vis aquelas de outras metropoles
que ndo foram objeto da inversao publica. Com esse estimador, as tendéncias de tempo
comuns aos dois grupos sdo eliminadas. A vantagem desta metodologia ¢ que ela ¢ uma

generalizacdo dos modelos expostos acima bastando para isso incorporar variaveis dummies.
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Apéndice 111 — Exercicios Multivariados

Apresentamos os modelos completos que foram utilizados na analise.

Equacéo de Despesa Individual com Transporte
Regibes Metropolitanas do Brasil (RMBR)

141

4.2292493 | 0.06079049| 69.57|<.0001
-0.2847176| 0.00985795| -28.88|<.0001
0.0000000|  0.00000000

-0.4343494 |  0.03354554| -12.95|<.0001
-0.2709837| 0.03217295| -8.42|<.0001
-0.1292221| 0.03224596| -4.01 | <.0001
-0.0752018 | 0.03209287| -2.34|0.0191
-0.0922509| 0.03190765| -2.89|0.0038
-0.1549607| 0.03885627| -3.99|<.0001
0.0000000|  0.00000000

0.0683236| 0.01758276 3.89| 0.0001
0.2398139| 0.01675789| 14.31|<.0001
0.5457552| 0.02069671| 26.37|<.0001
0.4821663 | 0.04012296| 12.02|<.0001
0.0000000| 0.00000000

0.7575012| 0.02509029| 30.19|<.0001
0.2655165| 0.02154084| 12.33|<.0001
0.0452037| 0.02258944 2.00| 0.0454
0.0000000| 0.00000000

-0.0859594 |  0.12558882| -0.68|0.4937
-0.2480390 | 0.10921106| -2.27|0.0231
-0.0587158 | 0.01568807| -3.74| 0.0002
-0.0831377| 0.02017242| -4.12|<.0001
0.0432558| 0.01724664 2.51{0.0121
-0.0291177| 0.14820473| -0.20| 0.8442
0.4909707 | 0.03648734| 13.46|<.0001
-0.4390808 |  0.01400405| -31.35|<.0001




Estimated Regression Coefficients

Standard

Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
posocup Nao-Remunerado em Ajuda a Membro do -0.4174102| 0.06314956| -6.61|<.0001
Domicilio

posocup Trabalhador na Producéo para o Proprio -0.4320992 | 0.14877513| -2.90| 0.0037
Consumo

posocup ZZZEmpregado Privado 0.0000000|  0.00000000

RM4 AC - Regido Metropolitana - Capital 0.1207543 | 0.05448078 2.2210.0267
RM4 AC - Regido Metropolitana - Periferia 0.2175555| 0.17845187 1.22]0.2228
RM4 AL - Regido Metropolitana - Capital -0.1871216| 0.04558712| -4.10|<.0001
RM4 AL - Regido Metropolitana - Periferia -0.3655536| 0.36681802| -1.00| 0.3190
RM4 AM - Regido Metropolitana - Capital 0.0437048 |  0.05046007 0.87] 0.3864
RM4 AM - Regido Metropolitana - Periferia -0.2424963 | 0.10169645| -2.38|0.0171
RM4 AP - Regido Metropolitana - Capital 0.0619513 | 0.06481123 0.96] 0.3391
RM4 BA - Regido Metropolitana - Capital -0.4058972| 0.05107280| -7.95|<.0001
RM4 BA - Regido Metropolitana - Periferia -0.3866952 | 0.09683914| -3.99|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Capital -0.3901021| 0.04852835| -8.04|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Periferia -0.2039114| 0.06864947| -2.97|0.0030
RM4 DF - Regido Metropolitana - Capital 0.0881370| 0.07681981 1.15] 0.2513
RM4 ES - Regido Metropolitana - Capital -0.2151075| 0.05941033| -3.62| 0.0003
RM4 ES - Regido Metropolitana - Periferia -0.2719728 | 0.07765432| -3.50| 0.0005
RM4 GO - Regido Metropolitana - Capital -0.1204015| 0.04709220| -2.56| 0.0106
RM4 MA - Regido Metropolitana - Capital -0.0941867| 0.06715280| -1.40|0.1608
RM4 MA - Regido Metropolitana - Periferia -0.0319587| 0.10847426| -0.29|0.7683
RM4 MG - Regido Metropolitana - Capital -0.2196581| 0.06327971| -3.47| 0.0005
RM4 MG - Regido Metropolitana - Periferia -0.1560912| 0.07293234| -2.14| 0.0323
RM4 MS - Regido Metropolitana - Capital -0.0003670 | 0.04817953| -0.01|0.9939
RM4 MT - Regido Metropolitana - Capital 0.0110901 | 0.05997431 0.18] 0.8533
RM4 PA - Regido Metropolitana - Capital -0.5081861| 0.05773727| -8.80|<.0001
RM4 PA - Regido Metropolitana - Periferia -0.3443114| 0.07492371| -4.60|<.0001
RM4 PB - Regido Metropolitana - Capital -0.1590972 |  0.05942853| -2.68|0.0074
RM4 PE - Regido Metropolitana - Capital -0.3735767| 0.05566451| -6.71|<.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Periferia -0.4726786| 0.05848527| -8.08|<.0001
RM4 P1 - Regido Metropolitana - Capital -0.4268267| 0.05074517| -8.41|<.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Periferia -0.2136183| 0.06898957| -3.10| 0.0020
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4 PR - Regi&o Metropolitana - Capital 0.0833338 | 0.04925959 1.69| 0.0907
RM4 PR - Regido Metropolitana - Periferia -0.0558066| 0.07721904| -0.72| 0.4699
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Capital -0.0474170| 0.04918355| -0.96| 0.3350
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Periferia 0.0233869 | 0.04974289 0.47] 0.6382
RM4 RN - Regido Metropolitana - Capital -0.2368260| 0.05722145| -4.14|<.0001
RM4 RN - Regido Metropolitana - Periferia -0.1306236| 0.10113568| -1.29] 0.1965
RM4 RO - Regido Metropolitana - Capital -0.0919616| 0.06260228| -1.47|0.1418
RM4 RO - Regido Metropolitana - Periferia -0.4395986 | 0.10961663 | -4.01|<.0001
RM4 RR - Regido Metropolitana - Capital -0.0347746| 0.06364829| -0.55| 0.5848
RM4 RS - Regido Metropolitana - Capital -0.0928291| 0.06553110| -1.42|0.1566
RM4 RS - Regido Metropolitana - Periferia -0.1437891| 0.06168717| -2.33|0.0198
RM4 SC - Regido Metropolitana - Capital 0.1880283 | 0.08721706 2.16| 0.0311
RM4 SE - Regido Metropolitana - Capital -0.1882360| 0.05231705| -3.60| 0.0003
RM4 SE - Regido Metropolitana - Periferia 0.3638992| 0.41803160 0.87] 0.3840
RM4 SP - Regido Metropolitana - Periferia 0.0427058 | 0.05758442 0.74 | 0.4583
RM4 TO - Regido Metropolitana - Capital -0.0734215| 0.07086788 | -1.04| 0.3002
RM4 TO - Regido Metropolitana - Periferia -0.0128144| 0.04045051| -0.32|0.7514
RM4 ZZZSP - Regido Metropolitana - Capital 0.0000000|  0.00000000
TAPOS Nao -0.1384481 0.02239166| -6.18|<.0001
TAPOS Sim 0.0000000 | 0.00000000
TBF Né&o 0.0568463 | 0.03005867 1.89] 0.0586
TBF Sim 0.0000000| 0.00000000
TAUXTRANSP Néo -0.1310347| 0.01411209| -9.29|<.0001
TAUXTRANSP Sim 0.0000000|  0.00000000
ano 2009 0.2686692 | 0.04256635 6.31|<.0001
ano z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4852689 | 0.07186906| -6.75|<.0001
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0387875| 0.05708618 0.68| 0.4969
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0552236| 0.05962247| -0.93|0.3543
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0447510| 0.32710832| -0.14| 0.8912
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0965737| 0.08314811| -1.16| 0.2455
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.3726619| 0.06449132 5.78 | <.0001
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0279371| 0.13883165| -0.20| 0.8405
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0917148 |  0.06561066 | -1.40|0.1622
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1771275| 0.10597885| -1.67| 0.0947
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0823901| 0.08721455| -0.94|0.3448
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0545988 | 0.08863688 0.62|0.5379
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1948708 |  0.15197991| -1.28|0.1998
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0915396| 0.06145272 1.4910.1363
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.3475838 |  0.07725685| -4.50|<.0001
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano MA - Regiédo Metropolitana - Periferia 2009 -0.3947542| 0.13500498| -2.92| 0.0035
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0994114| 0.07466486 1.33| 0.1831
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1243215| 0.09102149 1.37] 0.1720
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0444087 | 0.06128454| -0.72| 0.4687
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0572461| 0.07451401| -0.77 | 0.4423
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 22003 0.0000000|  0.00000000
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.2094725| 0.07278934 2.88| 0.0040
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1587724| 0.10852115| -1.46|0.1435
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0760974 |  0.07710684 | -0.99| 0.3237
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1109617| 0.07392157| -1.50| 0.1333
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0979995| 0.07165495 1.37]0.1714
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1271594 |  0.06172129| -2.06| 0.0394
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1756835| 0.07824084 | -2.25|0.0247
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1289929 | 0.12723013| -1.01|0.3107
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0047931| 0.06088618| -0.08| 0.9373
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0130332| 0.06362045 0.20] 0.8377
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0144343 | 0.07325209| -0.20| 0.8438
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0282459 | 0.09265695| -0.30| 0.7605
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.2468753| 0.08563118| -2.88|0.0039
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0820245| 0.08704124| -0.94| 0.3460
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000| 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0895666| 0.07777155 1.15] 0.2495
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000| 0.00000000
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-0.2709190| 0.11611054

0.0000000|  0.00000000

-0.0525886| 0.06412988| -0.82|0.4122
0.0000000| 0.00000000

-0.0144489 | 0.41920178| -0.03|0.9725
0.0000000| 0.00000000
0.0099911| 0.07114884 0.14| 0.8883
0.0000000| 0.00000000

-0.2318930| 0.09618649| -2.41|0.0159

0.0000000|  0.00000000

0.0000000|  0.00000000

0.0000000|  0.00000000

0.0000000|  0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Equacéo de Despesa Individual com Transporte Coletivo
Regides Metropolitanas do Brasil

3.9439005 0.06451055| 61.14| <.0001

-0.0600350 0.01003713 | -5.98| <.0001

0.0000000 0.00000000

-0.0918648 0.03702679 | -2.48| 0.0131

-0.0275191 0.03591461 | -0.77| 0.4435

-0.0105755 0.03606739 | -0.29 0.7694

-0.0015757 0.03587652| -0.04| 0.9650

0.0102777 0.03601831 0.29] 0.7754

-0.0409023 0.04260894 | -0.96| 0.3371

0.0000000 0.00000000

0.0159503 0.01714347 0.93|0.3522

0.1213059 0.01650158 7.35| <.0001

0.2137641 0.02171716 9.84 | <.0001

0.1795612 0.04394872 4.09 | <.0001

0.0000000 0.00000000

0.2148172 0.02568260 8.36 [ <.0001

0.1581334 0.02127859 7.43 ] <.0001

0.0250498 0.02215300 1.13]0.2582

0.0000000 0.00000000

-0.3265397 0.12322176| -2.65| 0.0081

-0.2210387 0.10883756| -2.03| 0.0423

-0.1872345 0.01634268 | -11.46|<.0001

-0.0649373 0.02000861| -3.25|0.0012

-0.0286477 0.01914698 | -1.50| 0.1346

-0.0540434 0.15377127| -0.35] 0.7253

-0.0692030 0.06223096 | -1.111 0.2661

-0.4290035 0.01377579 | -31.14|<.0001

-0.4475244 0.06071690 | -7.37|<.0001

-0.4674926 0.15367777| -3.04| 0.0024
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Estimated Regression Coefficients

Standard

Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
posocup ZZZEmpregado Privado 0.0000000 0.00000000

RM4 AC - Regido Metropolitana - Capital 0.0564057 0.05695927 0.99] 0.3220
RM4 AC - Regido Metropolitana - Periferia 0.0849869 0.21321581 0.40| 0.6902
RM4 AL - Regido Metropolitana - Capital -0.2372476 0.04746072| -5.00 | <.0001
RM4 AL - Regido Metropolitana - Periferia -0.4920117 0.19959147| -2.47|0.0137
RM4 AM - Regido Metropolitana - Capital -0.0087700 0.04935745| -0.18| 0.8590
RM4 AM - Regido Metropolitana - Periferia 0.1502963 0.12940936 1.16 | 0.2455
RM4 AP - Regido Metropolitana - Capital -0.1477074 0.06660703 | -2.22| 0.0266
RM4 BA - Regido Metropolitana - Capital -0.3974578 0.05089586| -7.81|<.0001
RM4 BA - Regido Metropolitana - Periferia -0.3079917 0.09250194 | -3.33| 0.0009
RM4 CE - Regido Metropolitana - Capital -0.4769363 0.05115255| -9.32|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Periferia -0.2672622 0.07527297| -3.55| 0.0004
RM4 DF - Regi@o Metropolitana - Capital -0.2986071 0.09317756| -3.20| 0.0014
RM4 ES - Regido Metropolitana - Capital -0.3042947 0.06491107 | -4.69 | <.0001
RM4 ES - Regido Metropolitana - Periferia -0.2863995 0.07820026| -3.66| 0.0003
RM4 GO - Regido Metropolitana - Capital -0.2411243 0.04898549 | -4.92|<.0001
RM4 MA - Regido Metropolitana - Capital -0.0402643 0.06652714| -0.61]| 0.5450
RM4 MA - Regido Metropolitana - Periferia 0.0459859 0.11359793 0.40| 0.6856
RM4 MG - Regido Metropolitana - Capital -0.2361182 0.06187909| -3.82 0.0001
RM4 MG - Regidao Metropolitana - Periferia -0.0970752 0.07234600| -1.34|0.1797
RM4 MS - Regido Metropolitana - Capital -0.1386918 0.05477513| -2.53]0.0113
RM4 MT - Regido Metropolitana - Capital -0.0992857 0.06293994| -1.58|0.1147
RM4 PA - Regiéo Metropolitana - Capital -0.4712596 0.05892638| -8.00|<.0001
RM4 PA - Regido Metropolitana - Periferia -0.3200701 0.07293508 | -4.39|<.0001
RM4 PB - Regido Metropolitana - Capital -0.2632581 0.06013679| -4.38|<.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Capital -0.4455237 0.05755505| -7.74 | <.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Periferia -0.4410642 0.05681475| -7.76 | <.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Capital -0.5517779 0.05205491| -10.60 | <.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Periferia -0.2258073 0.08038373| -2.81|0.0050
RM4 PR - Regiéo Metropolitana - Capital -0.0355752 0.05149373| -0.69| 0.4897
RM4 PR - Regido Metropolitana - Periferia -0.1044691 0.08015060 | -1.30| 0.1924
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Capital 0.0111230 0.04902957 0.23 0.8205
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Periferia 0.1240912 0.05073803 2.4510.0145
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4 RN - Regido Metropolitana - Capital -0.2791304 0.05700329| -4.90| <.0001
RM4 RN - Regido Metropolitana - Periferia -0.1986101 0.12281944| -1.62| 0.1059
RM4 RO - Regido Metropolitana - Capital -0.1748257 0.07844091| -2.23|0.0258
RM4 RO - Regido Metropolitana - Periferia -0.2715288 0.15037816| -1.81|0.0710
RM4 RR - Regido Metropolitana - Capital -0.2671223 0.07639848 | -3.50| 0.0005
RM4 RS - Regido Metropolitana - Capital -0.2070939 0.06835906 | -3.03| 0.0025
RM4 RS - Regido Metropolitana - Periferia -0.3310363 0.06090894 | -5.43|<.0001
RM4 SC - Regido Metropolitana - Capital -0.0024655 0.09622136| -0.03| 0.9796
RM4 SE - Regido Metropolitana - Capital -0.2628733 0.05269644 | -4.99|<.0001
RM4 SP - Regido Metropolitana - Periferia -0.0391597 0.06056023 | -0.65| 0.5179
RM4 TO - Regido Metropolitana - Capital -0.0773817 0.07898269| -0.98| 0.3272
RM4 ZZZSP - Regido Metropolitana - Capital 0.0000000 0.00000000
TAPOS Néo 0.0297422 0.02302717 1.291 0.1965
TAPOS Sim 0.0000000 0.00000000
TBF Nao 0.0558817 0.02863121 1.95] 0.0510
TBF Sim 0.0000000 0.00000000
TAUXTRANSP Néo -0.2755945 0.01429950 | -19.27| <.0001
TAUXTRANSP Sim 0.0000000 0.00000000
ano 2009 0.3749737 0.04537081 8.26| <.0001
ano z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4906587 0.07336585| -6.69 | <.0001
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0206422 0.05852082 0.35]0.7243
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0274914 0.05913491| -0.46| 0.6420
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.4077781 0.29239085| -1.39| 0.1631
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0072723 0.08607796 | -0.08 | 0.9327
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.3652169 0.06445187 5.67|<.0001
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0669922 0.12792026| -0.52| 0.6005
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0956760 0.06678099 | -1.43|0.1520
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.2226678 0.11272710| -1.98| 0.0482
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1769514 0.10324710 1.71| 0.0866
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0314185 0.09117174| -0.34| 0.7304
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0000371 0.14221443| -0.00| 0.9998
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1364656 0.06586063 2.07{ 0.0383
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4264779 0.07671012| -5.56|<.0001
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.5033164 0.13799357| -3.65| 0.0003
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0888024 0.07386918 1.20] 0.2293
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0579902 0.09094301 0.64| 0.5237
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0293360 0.06949228 | -0.42| 0.6729
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0799212 0.07835727| -1.02| 0.3078
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1604887 0.07378085 2.18{ 0.0296
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1031240 0.10405264| -0.99 0.3217
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0667833 0.08046615| -0.83| 0.4066
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1034652 0.07511278| -1.38| 0.1684
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0806706 0.07009012 1.15] 0.2498
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0982999 0.06330169| -1.55|0.1205
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1442897 0.08241928| -1.75| 0.0800
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.2475945 0.13331494| -1.86| 0.0633
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0481569 0.06072144| -0.79| 0.4277
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0061485 0.06438699 | -0.10| 0.9239
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0102288 0.07329552| -0.14| 0.8890
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0362248 0.12268013 0.30| 0.7678
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.3512048 0.10934610| -3.21|0.0013
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0183742 0.09417732| -0.20| 0.8453
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1777749 0.07805820 2.2810.0228
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1906669 0.12404001 | -1.54]0.1243
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0823908 0.06663637| -1.24|0.2163
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano SP - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0515365 0.07464781 0.69 | 0.4900
RM4*ano SP - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
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-0.3687015

0.10944749

0.0000000 0.00000000
0.0000000 0.00000000
0.0000000 0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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3.8783966| 0.13537016| 28.65| <.0001
-0.2796976| 0.01873770| -14.93| <.0001
0.0000000|  0.00000000
-0.6887911| 0.06656831| -10.35| <.0001
-0.1935175| 0.04599417 -4.21] <.0001
0.0105368| 0.04453819 0.24| 0.8130
0.1053813| 0.04426233 2.38| 0.0173
0.0793183| 0.04242428 1.87| 0.0616
-0.0009728 | 0.05378264 -0.02| 0.9856
0.0000000|  0.00000000
-0.0522682| 0.04173515 -1.25] 0.2105
0.0797423 | 0.03711437 2.15| 0.0317
0.2799200| 0.03856711 7.26| <.0001
0.2767617| 0.06039239 4.58| <.0001
0.0000000|  0.00000000
0.9366309| 0.06694332 13.99| <.0001
0.5485725| 0.06568939 8.35| <.0001
0.2141399| 0.07176653 298| 0.0029
0.0000000|  0.00000000
0.1343913|  0.16240007 0.83| 0.4080
-0.2755519| 0.17796433 -1.55] 0.1216
0.0793288 | 0.02417955 3.28| 0.0010
-0.4157665| 0.07712728 -5.39| <.0001
0.0565158 | 0.02495085 2.27] 0.0235
0.1439532| 0.27743916 0.52| 0.6039
0.3235019| 0.03718258 8.70| <.0001
-0.1015410| 0.03084247 -3.29| 0.0010
-0.0463414|  0.11380991 -0.41| 0.6839
-0.2976553 |  0.22554222 -1.32| 0.1870
0.0000000|  0.00000000
0.1503391| 0.08691537 1.73] 0.0837




Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4 AC - Regido Metropolitana - Periferia -0.1894013 |  0.24821963 -0.76 | 0.4455
RM4 AL - Regido Metropolitana - Capital -0.0477106| 0.07396057 -0.65| 0.5189
RM4 AL - Regido Metropolitana - Periferia -0.4594262| 0.73287787 -0.63| 0.5308
RM4 AM - Regido Metropolitana - Capital 0.3040803 | 0.09265349 3.28| 0.0010
RM4 AM - Regido Metropolitana - Periferia -0.7546248 |  0.12662254 -5.96| <.0001
RM4 AP - Regido Metropolitana - Capital -0.0246722| 0.10224538 -0.24| 0.8093
RM4 BA - Regido Metropolitana - Capital -0.1146837| 0.10662413 -1.08| 0.2821
RM4 BA - Regido Metropolitana - Periferia -0.3660935| 0.20407973 -1.791 0.0729
RM4 CE - Regido Metropolitana - Capital -0.0323569| 0.07557696 -0.43| 0.6686
RM4 CE - Regido Metropolitana - Periferia -0.0935955| 0.10653866 -0.88| 0.3797
RM4 DF - Regido Metropolitana - Capital 0.1768384 | 0.08356487 2.12] 0.0344
RM4 ES - Regido Metropolitana - Capital -0.1165712| 0.09310997 -1.25] 0.2106
RM4 ES - Regido Metropolitana - Periferia -0.3103086| 0.16639664 -1.86| 0.0622
RM4 GO - Regido Metropolitana - Capital 0.0697176| 0.06816199 1.02] 0.3064
RM4 MA - Regido Metropolitana - Capital 0.0436349| 0.12496201 0.35| 0.7270
RM4 MA - Regido Metropolitana - Periferia -0.4350018| 0.21751676 -2.00| 0.0455
RM4 MG - Regido Metropolitana - Capital 0.0412395| 0.11921357 0.35| 0.7294
RM4 MG - Regido Metropolitana - Periferia -0.1992575|  0.13746849 -1.45| 0.1472
RM4 MS - Regido Metropolitana - Capital -0.0959913| 0.07050609 -1.36| 0.1734
RM4 MT - Regido Metropolitana - Capital 0.1234116| 0.08792680 1.40| 0.1605
RM4 PA - Regido Metropolitana - Capital -0.2366353| 0.10466145 -2.26| 0.0238
RM4 PA - Regido Metropolitana - Periferia -0.1974365| 0.12725399 -1.55] 0.1208
RM4 PB - Regido Metropolitana - Capital -0.0399511| 0.09949390 -0.40| 0.6880
RM4 PE - Regido Metropolitana - Capital -0.2592450|  0.09683268 -2.68| 0.0074
RM4 PE - Regido Metropolitana - Periferia -0.2449095 |  0.14373633 -1.70| 0.0884
RM4 PI - Regido Metropolitana - Capital -0.2511040| 0.08230696 -3.05| 0.0023
RM4 PI - Regido Metropolitana - Periferia -0.3704609 | 0.09975646 -3.71| 0.0002
RM4 PR - Regido Metropolitana - Capital 0.1287323| 0.07280785 1.77| 0.0771
RM4 PR - Regido Metropolitana - Periferia 0.0640923 | 0.11548517 0.55| 0.5789
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Capital -0.0167822| 0.09097864 -0.18| 0.8537
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Periferia 0.0082290| 0.09671340 0.09| 0.9322
RM4 RN - Regido Metropolitana - Capital -0.0078019|  0.09262260 -0.08| 0.9329
RM4 RN - Regi@o Metropolitana - Periferia -0.4032668 | 0.14107811 -2.86| 0.0043
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4 RO - Regiao Metropolitana - Capital -0.3334150| 0.08561306 -3.89 | <.0001
RM4 RO - Regido Metropolitana - Periferia -0.7420574| 0.15023880 -4.94| <.0001
RM4 RR - Regido Metropolitana - Capital -0.2609371 0.09266813 -2.82| 0.0049
RM4 RS - Regido Metropolitana - Capital -0.0423801| 0.11085905 -0.38| 0.7023
RM4 RS - Regido Metropolitana - Periferia 0.1845921| 0.09229906 2.00| 0.0455
RM4 SC - Regido Metropolitana - Capital 0.2436500| 0.10873058 2.24| 0.0251
RM4 SE - Regido Metropolitana - Capital -0.2437472|  0.09416908 -2.59| 0.0097
RM4 SE - Regido Metropolitana - Periferia -0.0386434| 0.41134947 -0.09| 0.9252
RM4 SP - Regido Metropolitana - Periferia 0.0856596| 0.09024404 0.95] 0.3425
RM4 TO - Regido Metropolitana - Capital -0.2947554| 0.11373337 -2.59| 0.0096
RM4 TO - Regi@o Metropolitana - Periferia -0.5528700| 0.06567993 -8.42| <.0001
RM4 ZZZSP - Regido Metropolitana - Capital 0.0000000|  0.00000000
TAPOS Néo -0.0144405 0.03370906 -0.43| 0.6684
TAPOS Sim 0.0000000 0.00000000
TBF Néo 0.2404144 0.09673039 2.49| 0.0130
TBF Sim 0.0000000 0.00000000
TAUXTRANSP Néo 0.0743230 0.02823116 2.63| 0.0085
TAUXTRANSP Sim 0.0000000 0.00000000
ano 2009 0.2158206 0.06640198 3.25] 0.0012
ano z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.5528298 | 0.12505821 -4.42| <.0001
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0559084 | 0.09774531 -0.57| 0.5673
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4396912| 0.11184523 -3.93| <.0001
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.2828415| 0.14048575 2.01| 0.0441
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0861576| 0.12968257 0.66| 0.5065
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1110435| 0.13911718 0.80| 0.4248
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1801618| 0.35442803 0.51| 0.6112
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0665317| 0.11855107 -0.56| 0.5747
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.3857688 | 0.17886269 -2.16| 0.0310
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0639857| 0.10366648 0.62| 0.5371
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1404731 0.14290499 0.98| 0.3256
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0288761 | 0.28259721 -0.10| 0.9186
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0582638| 0.08900555 -0.65| 0.5127
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.3919803 |  0.14927158 -2.63| 0.0087
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0160061 |  0.28090641 0.06| 0.9546
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1432053| 0.13781035 -1.04| 0.2988
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1590491| 0.17243038 0.92| 0.3563
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0198614| 0.09142078 -0.22| 0.8280
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1215041| 0.10973140 -1.11] 0.2682
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1218860| 0.13975484 -0.87| 0.3832
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.6354092| 0.38818505 -1.64| 0.1017
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1573877| 0.12369143 -1.27] 0.2033
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1332935|  0.14096198 -0.95| 0.3444
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0258216| 0.19862793 -0.13| 0.8966
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1899251| 0.10518422 -1.81] 0.0710
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1599892 | 0.11381667 -1.41] 0.1598
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0630774| 0.17260065 -0.37| 0.7148
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0421851 0.11429249 -0.37| 0.7121
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0028576| 0.15104790 -0.02| 0.9849
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.2296680 | 0.12361226 -1.86| 0.0632
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0882457 0.12373055 0.71| 0.4757
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.2040616| 0.11970720 -1.70| 0.0883
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0518620| 0.13811689 -0.38| 0.7073
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1908028 |  0.11878428 -1.61] 0.1082
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.2749516| 0.15825614 -1.74| 0.0823
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1567179| 0.11405624 -1.37] 0.1695
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1717241| 0.41412760 0.41| 0.6784
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
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-0.1188098

0.11236946

0.0000000|  0.00000000
0.0331302| 0.14271835 0.23| 0.8164
0.0000000|  0.00000000
0.0000000|  0.00000000
0.0000000|  0.00000000
0.0000000|  0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE



Equacédo do Log da Renda Familiar Per Capita— RMBR

159

4.3623677 0.01878086 | 232.28 | <.0001
-0.0106774 0.00306060 | -3.49| 0.0005
0.0000000 0.00000000

-0.1057232 0.00841367 | -12.57|<.0001
-0.1447163 0.00832099 | -17.39|<.0001
-0.1162908 0.00829162 | -14.03 | <.0001
-0.0995310 0.00818038 | -12.17|<.0001
-0.0550131 0.00822209 | -6.69 | <.0001
-0.0269336 0.01021935| -2.64| 0.0084
0.0000000 0.00000000

0.0395821 0.00432202 9.16 | <0001
0.1245649 0.00448922 | 27.75|<.0001
0.3405885 0.00683860 | 49.80| <.0001
0.2071070 0.01392074| 14.88|<.0001
0.0000000 0.00000000

3.0252887 0.00759079 | 398.55 | <.0001
1.7425411 0.00607598 | 286.79 | <.0001
0.8239215 0.00572181 | 144.00 | <.0001
0.0000000 0.00000000

0.0035266 0.04792669 0.07| 0.9413
-0.1030497 0.04305234| -2.39| 0.0167
-0.0143033 0.00488290 | -2.93| 0.0034
-0.0436696 0.00655370| -6.66| <.0001
0.0878427 0.00673503 | 13.04 | <.0001
-0.0767826 0.02810373 | -2.73| 0.0063
0.2216663 0.01763692 | 12.57|<.0001
-0.0265674 0.00431708 | -6.15|<.0001
-0.0229747 0.01817973 | -1.26| 0.2063
-0.0114802 0.02711435| -0.42 0.6720
0.0000000 0.00000000




Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error [t Value | Pr > |t|
RM4 AC - Regido Metropolitana - Capital -0.1358641 0.01778134| -7.64|<.0001
RM4 AC - Regido Metropolitana - Periferia -0.2234909 0.02944920| -7.59|<.0001
RM4 AL - Regido Metropolitana - Capital -0.1598003 0.01523845| -10.49 | <.0001
RM4 AL - Regido Metropolitana - Periferia -0.0268698 0.07379963 | -0.36| 0.7158
RM4 AM - Regido Metropolitana - Capital -0.1734810 0.01678603 | -10.33 | <.0001
RM4 AM - Regido Metropolitana - Periferia -0.2237142 0.02589816| -8.64|<.0001
RM4 AP - Regido Metropolitana - Capital -0.1909749 0.01864524 | -10.24|<.0001
RM4 BA - Regido Metropolitana - Capital -0.1085011 0.01746172| -6.21|<.0001
RM4 BA - Regido Metropolitana - Periferia -0.1253527 0.03019066 | -4.15|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Capital -0.1298751 0.01551850| -8.37|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Periferia -0.2258294 0.01928932| -11.71|<.0001
RM4 DF - Regido Metropolitana - Capital 0.2051359 0.03624294 5.66 | <.0001
RM4 ES - Regido Metropolitana - Capital -0.0066954 0.02087374| -0.32| 0.7484
RM4 ES - Regido Metropolitana - Periferia -0.1520968 0.01959922 | -7.76 | <.0001
RM4 GO - Regido Metropolitana - Capital -0.1099682 0.01720055| -6.39|<.0001
RM4 MA - Regido Metropolitana - Capital -0.2335799 0.01970776 | -11.85|<.0001
RM4 MA - Regido Metropolitana - Periferia -0.2230684 0.02466097 | -9.05 | <.0001
RM4 MG - Regido Metropolitana - Capital -0.0760393 0.02089144 | -3.64| 0.0003
RM4 MG - Regido Metropolitana - Periferia -0.0848066 0.02334756 | -3.63| 0.0003
RM4 MS - Regido Metropolitana - Capital -0.1236338 0.01684207 | -7.34|<.0001
RM4 MT - Regido Metropolitana - Capital -0.1306859 0.01941250| -6.73 | <.0001
RM4 PA - Regido Metropolitana - Capital -0.1541376 0.01903335| -8.10|<.0001
RM4 PA - Regido Metropolitana - Periferia -0.1719215 0.02046023 | -8.40|<.0001
RM4 PB - Regido Metropolitana - Capital -0.1658561 0.01833631| -9.05|<.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Capital -0.1252664 0.01735190| -7.22|<.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Periferia -0.1246730 0.01769672| -7.04|<.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Capital -0.1749925 0.01624495| -10.77 | <.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Periferia -0.2123137 0.02149169 | -9.88 | <.0001
RM4 PR - Regido Metropolitana - Capital -0.0313636 0.01849834| -1.70| 0.0900
RM4 PR - Regido Metropolitana - Periferia -0.1308525 0.02482436| -5.27|<.0001
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Capital -0.0245260 0.01904269 | -1.29] 0.1978
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Periferia -0.1032854 0.01816982| -5.68|<.0001
RM4 RN - Regido Metropolitana - Capital -0.1299901 0.01854890| -7.01|<.0001
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error [t Value | Pr > |t|
RM4 RN - Regido Metropolitana - Periferia -0.2693090 0.02426507 | -11.10| <.0001
RM4 RO - Regido Metropolitana - Capital -0.0862927 0.01773895| -4.86|<.0001
RM4 RO - Regido Metropolitana - Periferia -0.0706635 0.02428903 | -2.91| 0.0036
RM4 RR - Regido Metropolitana - Capital -0.1818497 0.01829664 | -9.94|<.0001
RM4 RR - Regi@o Metropolitana - Periferia 0.0548411 0.30601974 0.18 ] 0.8578
RM4 RS - Regido Metropolitana - Capital 0.0240445 0.02267013 1.06 | 0.2889
RM4 RS - Regido Metropolitana - Periferia -0.0463367 0.01867405| -2.48|0.0131
RM4 SC - Regido Metropolitana - Capital 0.0259928 0.03416372 0.76 | 0.4468
RM4 SE - Regido Metropolitana - Capital -0.1443555 0.01569805| -9.20|<.0001
RM4 SE - Regido Metropolitana - Periferia -0.1772631 0.10066775| -1.76| 0.0783
RM4 SP - Regido Metropolitana - Periferia -0.0458011 0.01860440| -2.46|0.0138
RM4 TO - Regido Metropolitana - Capital -0.1855621 0.01868124| -9.93|<.0001
RM4 TO - Regiao Metropolitana - Periferia -0.3207131 0.12724010| -2.52|0.0117
RM4 ZZZSP - Regido Metropolitana - Capital 0.0000000 0.00000000
TAPOS Néo -0.0713667 0.00652254 | -10.94| <.0001
TAPOS Sim 0.0000000 0.00000000
TBF Nao 0.0690347 0.00864990 7.98 | <.0001
TBF Sim 0.0000000 0.00000000
TAUXTRANSP Néo -0.0094191 0.00558739| -1.69]| 0.0918
TAUXTRANSP Sim 0.0000000 0.00000000
ano 2009 0.3350810 0.01699515| 19.72|<.0001
ano z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0141833 0.02334888 0.61| 0.5436
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0661000 0.03950838 1.67| 0.0943
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0017798 0.02058230 0.09]0.9311
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0259266 0.02240773 1.16] 0.2473
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0424415 0.03329248 1.27| 0.2024
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error [t Value | Pr > |t|
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0777825 0.02469584 3.15| 0.0016
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0481755 0.02355258 | -2.05| 0.0408
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0168892 0.04089140| -0.41| 0.6796
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0302961 0.02212459| -1.37|0.1709
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0314416 0.02926734 1.07| 0.2827
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.2475229 0.03993550| -6.20| <.0001
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0889348 0.03516687 2.53{0.0114
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0642188 0.02970219 2.16| 0.0306
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0579400 0.02422256 2.39| 0.0168
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0605248 0.02539906 2.3810.0172
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1143836 0.03642319 3.1410.0017
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0513580 0.02681513 1.92| 0.0555
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0497422 0.03067749 1.62 ] 0.1049
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0634112 0.02275542 2.791 0.0053
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0335354 0.02559825 1.31] 0.1902
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0283799 0.02550401 1.11] 0.2658
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0538720 0.02663943 2.02{ 0.0432
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error [t Value | Pr > |t|
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0288428 0.02524124| -1.14| 0.2532
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0167690 0.02425147 0.69| 0.4893
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0816638 0.02354583 | -3.47| 0.0005
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0188291 0.02128308 0.88] 0.3763
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0828207 0.02713458 3.05 0.0023
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0227108 0.02866321| -0.79]| 0.4282
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0054161 0.04124683 | -0.13| 0.8955
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0129436 0.02513455 0.51| 0.6066
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0407584 0.02430105| -1.68| 0.0935
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0331069 0.02327301| -1.42]0.1549
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1149821 0.02902090 3.96| <.0001
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0450875 0.02493885 1.81 0.0706
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1127967 0.06590759 | -1.71| 0.0870
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0316124 0.02599733 | -1.22] 0.2240
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0515468 0.03131255| -1.65| 0.0997
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0373311 0.02505412| -1.49]| 0.1362
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Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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0.0000000 0.00000000
-0.0090885 0.03822595| -0.24| 0.8121
0.0000000 0.00000000
0.0235729 0.02164319 1.09| 0.2761
0.0000000 0.00000000
0.0529953 0.16995854 0.310.7552
0.0000000 0.00000000
0.0445459 0.02490001 1.791 0.0736
0.0000000 0.00000000
0.0450740 0.02528051 1.78 ] 0.0746
0.0000000 0.00000000
0.0884102 0.13928850 0.63| 0.5256
0.0000000 0.00000000
0.0000000 0.00000000
0.0000000 0.00000000




Equacdo de Despesas com Onibus Urbano - RMBR
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3.8559034 0.06581426| 58.59|<.0001
-0.0642406 0.01032386 | -6.22|<.0001
0.0000000 0.00000000

-0.0537048 0.03746486| -1.43|0.1517
-0.0246162 0.03633815| -0.68| 0.4981
-0.0077275 0.03648582| -0.21 0.8323
0.0121690 0.03626891 0.34] 0.7372
0.0145166 0.03655498 0.40 0.6913
-0.0325964 0.04360690 | -0.75| 0.4548
0.0000000 0.00000000

0.0244664 0.01772393 1.38| 0.1675
0.1248102 0.01698969 7.35|<.0001
0.1985571 0.02216131 8.96 | <.0001
0.1525673 0.04568513 3.341 0.0008
0.0000000 0.00000000

0.1543382 0.02582224 5.98| <.0001
0.1496343 0.02147423 6.97 | <.0001
0.0145670 0.02238846 0.65] 0.5153
0.0000000 0.00000000

-0.2969696 0.13311232| -2.23| 0.0257
-0.2445150 0.11083662| -2.21|0.0274
-0.2041612 0.01672546 | -12.21|<.0001
-0.0799574 0.02086614 | -3.83| 0.0001
-0.0562496 0.01957112| -2.87| 0.0041
-0.4794119 0.20422212| -2.35|0.0189
-0.1102986 0.06881309| -1.60| 0.1090
-0.4357335 0.01412504 | -30.85| <.0001
-0.5081768 0.06731230| -7.55|<.0001
-0.3784730 0.20725081| -1.83| 0.0678
0.0000000 0.00000000




Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4 AC - Regido Metropolitana - Capital 0.1123652 0.05766828 1.95| 0.0514
RM4 AC - Regido Metropolitana - Periferia -0.5448010 0.61129481| -0.89| 0.3728
RM4 AL - Regido Metropolitana - Capital -0.2006341 0.04879089| -4.11|<.0001
RM4 AL - Regido Metropolitana - Periferia -0.4261479 0.20072391| -2.12] 0.0338
RM4 AM - Regido Metropolitana - Capital 0.0771005 0.05051159 1.53]0.1269
RM4 AM - Regido Metropolitana - Periferia 0.1949226 0.11967084 1.63] 0.1034
RM4 AP - Regido Metropolitana - Capital -0.1090454 0.06572969| -1.66| 0.0971
RM4 BA - Regido Metropolitana - Capital -0.3387754 0.05251950| -6.45|<.0001
RM4 BA - Regido Metropolitana - Periferia -0.4297751 0.09670094 | -4.44|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Capital -0.4223275 0.05285961| -7.99|<.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Periferia -0.1805254 0.07863503 | -2.30| 0.0217
RM4 DF - Regido Metropolitana - Capital -0.1530004 0.09383591| -1.63| 0.1030
RM4 ES - Regido Metropolitana - Capital -0.2443104 0.06585187 | -3.71| 0.0002
RM4 ES - Regido Metropolitana - Periferia -0.3612543 0.08482604 | -4.26|<.0001
RM4 GO - Regido Metropolitana - Capital -0.1399015 0.05065284 | -2.76| 0.0057
RM4 MA - Regido Metropolitana - Capital 0.0123585 0.06927388 0.18 | 0.8584
RM4 MA - Regido Metropolitana - Periferia 0.0907253 0.14403663 0.63 ] 0.5288
RM4 MG - Regido Metropolitana - Capital -0.1936868 0.06519500| -2.97| 0.0030
RM4 MG - Regido Metropolitana - Periferia -0.2224076 0.08920821| -2.49|0.0127
RM4 MS - Regido Metropolitana - Capital -0.0596206 0.05606720| -1.06| 0.2876
RM4 MT - Regido Metropolitana - Capital -0.0578299 0.05979902| -0.97 0.3335
RM4 PA - Regiéo Metropolitana - Capital -0.4305884 0.05838051| -7.38|<.0001
RM4 PA - Regido Metropolitana - Periferia -0.3929192 0.06974933| -5.63|<.0001
RM4 PB - Regido Metropolitana - Capital -0.2340291 0.06257836| -3.74| 0.0002
RM4 PE - Regido Metropolitana - Capital -0.3687370 0.06070536| -6.07 | <.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Periferia -0.2609251 0.06124237| -4.26|<.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Capital -0.4965306 0.05200901 | -9.55|<.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Periferia -0.2657337 0.08911590| -2.98| 0.0029
RM4 PR - Regido Metropolitana - Capital 0.0082550 0.05320929 0.16| 0.8767
RM4 PR - Regido Metropolitana - Periferia -0.0570651 0.08730226| -0.65| 0.5133
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Capital 0.0275289 0.05315303 0.52] 0.6045
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Periferia -0.0142252 0.06039779 | -0.24| 0.8138
RM4 RN - Regido Metropolitana - Capital -0.2076055 0.05891933 | -3.52| 0.0004
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4 RN - Regido Metropolitana - Periferia -0.8766525 0.19028829| -4.61|<.0001
RM4 RO - Regido Metropolitana - Capital -0.1749494 0.07824398 | -2.24| 0.0254
RM4 RO - Regido Metropolitana - Periferia -0.7535763 0.26065964 | -2.89| 0.0038
RM4 RR - Regido Metropolitana - Capital -0.4315559 0.09429642 | -4.58|<.0001
RM4 RS - Regido Metropolitana - Capital -0.2031504 0.07175620| -2.83| 0.0046
RM4 RS - Regido Metropolitana - Periferia -0.3907816 0.06677043 | -5.85|<.0001
RM4 SC - Regido Metropolitana - Capital 0.0217449 0.09419227 0.23]0.8174
RM4 SE - Regido Metropolitana - Capital -0.2324188 0.05552460| -4.19|<.0001
RM4 SP - Regido Metropolitana - Periferia -0.1152336 0.06490737| -1.78| 0.0759
RM4 TO - Regido Metropolitana - Capital -0.2398277 0.07999168 | -3.00| 0.0027
RM4 ZZZSP - Regido Metropolitana - Capital 0.0000000 0.00000000
TAPOS Nao 0.0351496 0.02315849 1.52]0.1291
TAPOS Sim 0.0000000 0.00000000
TBF Né&o 0.0447131 0.02882256 1.55]0.1208
TBF Sim 0.0000000 0.00000000
TAUXTRANSP Néo -0.2754888 0.01474685 | -18.68 | <.0001
TAUXTRANSP Sim 0.0000000 0.00000000
ano 2009 0.4191035 0.04730362 8.86| <.0001
ano z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4858970 0.07416492| -6.55|<.0001
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0359520 0.06012480 0.60| 0.5499
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0748624 0.06058717| -1.24| 0.2166
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.4855654 0.27341412| -1.78| 0.0758
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0335873 0.08557339| -0.39] 0.6947
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.3491506 0.06575865 5.31(<.0001
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000

167




Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1281466 0.15663116| -0.82| 0.4133
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1541406 0.06758948 | -2.28 0.0226
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.4544165 0.12210051| -3.72| 0.0002
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0927298 0.10417233 0.89] 0.3734
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0966103 0.09945946 | -0.97| 0.3314
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0232533 0.16609213 0.14] 0.8887
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0867718 0.06688404 1.30] 0.1945
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4153277 0.07945494| -5.23|<.0001
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MA - Regiédo Metropolitana - Periferia 2009 -0.4947455 0.16431060| -3.01| 0.0026
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0917898 0.07726251 1.19] 0.2348
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1852468 0.10579477 1.75] 0.0800
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0606991 0.06964632| -0.87| 0.3835
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0851118 0.07462277| -1.14| 0.2541
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 22003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1502696 0.07441702 2.02{ 0.0435
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0639526 0.10082908 0.63| 0.5259
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0936272 0.08264855| -1.13]0.2573
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1286959 0.07800223 | -1.65| 0.0990
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error |t Value | Pr > [t|
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0575491 0.07479711| -0.77| 0.4417
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1240986 0.06331781| -1.96| 0.0500
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano Pl - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1514055 0.08196103 | -1.85]| 0.0647
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.2460649 0.13678404| -1.80| 0.0720
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0216159 0.06552908 | -0.33]0.7415
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1339153 0.07479994 1.79] 0.0734
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0765920 0.07513821| -1.02| 0.3080
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0118361 0.11689608 0.10| 0.9194
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1547939 0.13415628 | -1.15] 0.2486
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0374255 0.09798907| -0.38| 0.7025
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1414271 0.08631983 1.64] 0.1014
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1803277 0.12146725| -1.48|0.1377
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1182012 0.06972708 | -1.70| 0.0901
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano SP - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0940369 0.07875851 1.19] 0.2325
RM4*ano SP - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano TO - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1510552 0.10959768 | -1.38| 0.1681
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0.0000000

0.00000000

0.0000000

0.00000000

0.0000000

0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Equacdo de Despesas com Onibus Urbano, Trem, Metrd, Integracdo — RMBR

3.9184839| 0.06590354| 59.46| <.0001

-0.0636045| 0.01029492 -6.18 | <.0001

0.0000000|  0.00000000

-0.0443102| 0.03830987 -1.16| 0.2474

-0.0175004| 0.03727413 -0.47| 0.6387

-0.0009367| 0.03736986 -0.03| 0.9800

0.0126963| 0.03718504 0.34] 0.7328

0.0201684 | 0.03742520 0.54| 0.5900

-0.0308739 |  0.04408714 -0.70 | 0.4838

0.0000000|  0.00000000

0.0215692| 0.01773691 1.22] 0.2240

0.1212464| 0.01701713 7.12| <.0001

0.2000322| 0.02218242 9.02| <.0001

0.1679009 | 0.04485031 3.74| 0.0002

0.0000000|  0.00000000

0.1743636| 0.02588705 6.74| <.0001

0.1611984| 0.02158088 7.47| <.0001

0.0264724 |  0.02248097 1.18] 0.2390

0.0000000|  0.00000000

-0.2867407| 0.13037677 -2.20| 0.0279

-0.2269204 | 0.10896683 -2.08| 0.0373

-0.2031112| 0.01667236 12.18| <.0001

-0.0780827| 0.02077111 -3.76 | 0.0002

-0.0566425| 0.01951370 -2.90| 0.0037

-0.4829558 |  0.20380688 -2.37| 0.0178

-0.1070903 | 0.06738549 -1.59| 0.1120

-0.4350254| 0.01408963 30.88 | <.0001

-0.5043282| 0.06495095 -7.76 | <.0001

-0.3789337| 0.21015537 -1.80| 0.0714

0.0000000|  0.00000000

0.0491494 |  0.05719965 0.86| 0.3902

-0.6042268 | 0.61423434 -0.98| 0.3253
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4 AL - Regido Metropolitana - Capital -0.2675241| 0.04816365 -5.55] <.0001
RM4 AL - Regido Metropolitana - Periferia -0.4700966 | 0.19975200 -2.35| 0.0186
RM4 AM - Regido Metropolitana - Capital 0.0145199| 0.04996757 0.29| 0.7714
RM4 AM - Regido Metropolitana - Periferia 0.1312571| 0.11974047 1.10| 0.2730
RM4 AP - Regido Metropolitana - Capital -0.1738736| 0.06542217 -2.66| 0.0079
RM4 BA - Regido Metropolitana - Capital -0.4042431| 0.05190692 -7.79| <.0001
RM4 BA - Regido Metropolitana - Periferia -0.4955460| 0.09639808 -5.14| <.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Capital -0.4942767| 0.05221248 -9.47| <.0001
RM4 CE - Regido Metropolitana - Periferia -0.2558296| 0.07887509 -3.24| 0.0012
RM4 DF - Regido Metropolitana - Capital -0.2480201 0.09384010 -2.64| 0.0082
RM4 ES - Regido Metropolitana - Capital -0.3138502| 0.06537406 -4.80| <.0001
RM4 ES - Regido Metropolitana - Periferia -0.4288670| 0.08433978 -5.08| <.0001
RM4 GO - Regido Metropolitana - Capital -0.2054633| 0.05004532 -4.11| <.0001
RM4 MA - Regido Metropolitana - Capital -0.0480399| 0.06887558 -0.70 | 0.4855
RM4 MA - Regido Metropolitana - Periferia 0.0252530| 0.14360262 0.18| 0.8604
RM4 MG - Regido Metropolitana - Capital -0.2276858 |  0.06337751 -3.59| 0.0003
RM4 MG - Regido Metropolitana - Periferia -0.2660232 |  0.08690653 -3.06| 0.0022
RM4 MS - Regido Metropolitana - Capital -0.1238476| 0.05557338 -2.23| 0.0259
RM4 MT - Regido Metropolitana - Capital -0.1261406| 0.05921992 -2.13| 0.0332
RM4 PA - Regido Metropolitana - Capital -0.4983619| 0.05789350 -8.61| <.0001
RM4 PA - Regido Metropolitana - Periferia -0.4589428 |  0.06932735 -6.62| <.0001
RM4 PB - Regido Metropolitana - Capital -0.3033432| 0.06216009 -4.88 | <.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Capital -0.4330680 |  0.06039293 -7.17] <.0001
RM4 PE - Regido Metropolitana - Periferia -0.3211164| 0.06062557 -5.30| <.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Capital -0.5714501| 0.05159490| -11.08| <.0001
RM4 PI - Regido Metropolitana - Periferia -0.3348813| 0.08879344 -3.77| 0.0002
RM4 PR - Regi@o Metropolitana - Capital -0.0608705| 0.05265060 -1.16| 0.2476
RM4 PR - Regido Metropolitana - Periferia -0.1240890 | 0.08698083 -1.43| 0.1537
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Capital 0.0017791| 0.05160650 0.03| 0.9725
RM4 RJ - Regido Metropolitana - Periferia -0.0819250| 0.05934896 -1.38] 0.1675
RM4 RN - Regido Metropolitana - Capital -0.2717796|  0.05843095 -4.65| <.0001
RM4 RN - Regi@o Metropolitana - Periferia -1.0342158| 0.17789547 -5.81| <.0001
RM4 RO - Regido Metropolitana - Capital -0.2402793| 0.07791732 -3.08 | 0.0020
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4 RO - Regido Metropolitana - Periferia -0.8186866 | 0.26030240 -3.15] 0.0017
RM4 RR - Regido Metropolitana - Capital -0.4926279| 0.09397549 -5.24| <.0001
RM4 RS - Regido Metropolitana - Capital -0.3129086| 0.07334511 -4.27| <.0001
RM4 RS - Regido Metropolitana - Periferia -0.4263300| 0.06581245 -6.48 | <.0001
RM4 SC - Regido Metropolitana - Capital -0.0434838 0.09376893 -0.46| 0.6428
RM4 SE - Regido Metropolitana - Capital -0.2961778| 0.05495237 -5.39| <.0001
RM4 SP - Regiao Metropolitana - Periferia -0.1320875| 0.06414779 -2.06| 0.0395
RM4 TO - Regido Metropolitana - Capital -0.3025926| 0.07952382 -3.81] 0.0001
RM4 ZZZSP - Regido Metropolitana - Capital 0.0000000|  0.00000000
TAPOS Néo 0.0355638 0.02310403 1.54| 0.1237
TAPOS Sim 0.0000000 0.00000000
TBF Nao 0.0435574 0.02863170 1.52| 0.1282
TBF Sim 0.0000000 0.00000000
TAUXTRANSP Nao -0.2905613 0.01466470| -19.81| <.0001
TAUXTRANSP Sim 0.0000000 0.00000000
ano 2009 0.3967336 0.04624732 8.58| <.0001
ano z2003 0.0000000 0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.4673777| 0.07350860 -6.36| <.0001
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AC - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0628223| 0.05924174 1.06| 0.2890
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AL - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0537286| 0.05978045 -0.90| 0.3688
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.4669263 | 0.27529478 -1.70| 0.0899
RM4*ano AM - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0109838 | 0.08508005 -0.13| 0.8973
RM4*ano AP - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.3699001 |  0.06494022 5.70| <.0001
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.1048375| 0.15632191 -0.67| 0.5024
RM4*ano BA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1204235| 0.06665264 -1.81] 0.0708
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.4343847| 0.11835060 -3.67| 0.0002
RM4*ano CE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1465758 | 0.10376997 1.41| 0.1578
RM4*ano DF - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0718460| 0.09896559 -0.73| 0.4679
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Capital 22003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0465256| 0.16572321 0.28| 0.7789
RM4*ano ES - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1094670| 0.06614401 1.65| 0.0979
RM4*ano GO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.3967248 | 0.07884110 -5.03| <.0001
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.4725525| 0.16384551 -2.88 | 0.0039
RM4*ano MA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0902496| 0.07550318 1.20| 0.2320
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1855014| 0.10512021 1.76 | 0.0776
RM4*ano MG - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0412458 | 0.06892231 -0.60| 0.5496
RM4*ano MS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0581826| 0.07391165 -0.79| 0.4312
RM4*ano MT - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.1748000| 0.07378646 2.37| 0.0178
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.0854646| 0.10040469 0.85| 0.3947
RM4*ano PA - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0692956| 0.08199201 -0.85] 0.3980
RM4*ano PB - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1088431 0.07717124 -1.41| 0.1584
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.0450864 | 0.07398389 -0.61| 0.5423
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Estimated Regression Coefficients

Standard
Parameter Estimate Error| tValue| Pr>|t|
RM4*ano PE - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0918609| 0.06263779 -1.47| 0.1425
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PI - Regido Metropolitana - Periferia 22003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1272949 | 0.08141945 -1.56| 0.1180
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia 2009 -0.2205174| 0.13660614 -1.61| 0.1065
RM4*ano PR - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0030658 | 0.06400510 -0.05| 0.9618
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1665586| 0.07363412 2.26| 0.0237
RM4*ano RJ - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0634551 0.07475256 -0.85| 0.3960
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RN - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0300543| 0.11640534 0.26| 0.7963
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RO - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1341813| 0.13371319 -1.00| 0.3156
RM4*ano RR - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital 2009 0.0198444 | 0.09904658 0.20| 0.8412
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1950872| 0.08417683 2.32| 0.0205
RM4*ano RS - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1645836| 0.12105730 -1.36| 0.1740
RM4*ano SC - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.0985556| 0.06896319 -1.43| 0.1530
RM4*ano SE - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano SP - Regido Metropolitana - Periferia 2009 0.1011354| 0.07773135 1.30| 0.1932
RM4*ano SP - Regido Metropolitana - Periferia z2003 0.0000000|  0.00000000
RM4*ano TO - Regido Metropolitana - Capital 2009 -0.1321829| 0.10909834 -1.21| 0.2257
RM4*ano TO - Regido Metropolitana - Capital z2003 0.0000000|  0.00000000
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0.0000000

0.00000000

0.0000000

0.00000000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da POF/IBGE
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Equacéo de Aluguel Pago — RMSP

Analysis Of Parameter Estimates

Standard Wald 95%

Parameter F  Estimate Error | Confidence Limits | Chi-Square| Pr > ChiSq
Intercept 1 5.8504 1.6276 2.6604 | 9.0403 12.92 0.0003
SEXO Homens 1 -0.0256 0.1193 -0.2594 | 0.2082 0.05 0.8301
SEXO Mulheres @ 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

fxage 10a 14 1 -0.8051 0.9780| -2.7220| 1.1117 0.68 0.4104
fxage 15a19 1 -0.2885 0.4611 -1.1923| 0.6153 0.39 0.5316
fxage 20a24 1 -0.2136 0.4143 -1.0257| 0.5984 0.27 0.6061
fxage 25a29 1 -0.0255 0.4104| -0.8299| 0.7789 0.00 0.9504
fxage 30a35 1 0.1434 0.4090| -0.6584| 0.9451 0.12 0.7260
fxage 36a39 1 -0.0310 0.4279| -0.8696| 0.8076 0.01 0.9422
fxage 40 a 44 1 0.1150 0.4259| -0.7198| 0.9497 0.07 0.7872
fxage 45a49 1 -0.2268 0.4403 -1.0898 | 0.6363 0.27 0.6066
fxage 50a54 1 0.5108 0.4519| -0.3748| 1.3965 1.28 0.2583
fxage 55a59 1 0.4205 0.4963 | -0.5523| 1.3932 0.72 0.3969
fxage 60 ou mais @ 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

edu la3 1 -0.1030 1.5926| -3.2245]| 3.0185 0.00 0.9484
edu 12 ou mais 1 0.3735 1.5734| -2.7104| 3.4573 0.06 0.8124
edu 4a7 1 -0.2084 1.5652| -3.2761| 2.8592 0.02 0.8941
edu 8all 1 0.0025 1.5596| -3.0542| 3.0592 0.00 0.9987
edu Sem instru¢do ou menos 1 -0.4411 1.6119 -3.6004 | 2.7183 0.07 0.7844

de 1 ano

edu ignorado @ 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

cor Amarela 1 0.4512 0.5521 -0.6308 | 1.5332 0.67 0.4138
cor Branca 1 0.3365 0.2297| -0.1137| 0.7867 2.15 0.1430
cor Indigena 1 -0.1411 0.9224| -1.9490| 1.6667 0.02 0.8784
cor Parda 1 0.1998 0.2414| -0.2733| 0.6730 0.69 0.4078
cor Preta @ 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

migra 5 a9 Anos 1 -0.1053 0.2255| -0.5474| 0.3367 0.22 0.6405
migra Ignorado 1 -0.1030 0.1912| -0.4777| 0.2717 0.29 0.5900
migra Mais de 10 Anos 1 -0.4223 0.1564| -0.7289|-0.1156 7.29 0.0070
migra Menos de 4 Anos 1 0.1532 0.2248 -0.2875| 0.5939 0.46 0.4957
migra Nao imigrou @ 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

RMSP aRM SP - Capital 1 0.2103 0.1817| -0.1458| 0.5664 1.34 0.2471
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zRM SP - Periferia 0.0000 0.0000 0.0000
a2009 1 0.7194 1.5600| -2.3381| 3.7769 0.21 0.6447
22003 g 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
aRM SP - Capital a2009 1 0.2240 0.2460| -0.2581| 0.7060 0.83 0.3625
aRM SP - Capital 22003 @ 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
zRM SP - Periferia a2009 |( 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
zRM SP - Periferia 22003 g 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
1 3.4646 0.0416 3.3841| 3.5471

Fonte:

CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Regresséo Logistica — Percurso Didrio de ida da residéncia ao trabalho em até 1

hora - RMSP
Erro Razé&o

Parametro | Categoria Estimativa | Padrdo| Qui-Quadrado |sig| condicional
Intercept 2.2641| 0.6522 12.05 | **

SEXO Homens -0.0224| 0.0383 0.34 0.97784
SEXO Mulheres 0.0000 | 0.0000 1.00000
fxage 10a 14 0.9280| 0.6072 2.34 2.52948
fxage 15a19 -0.4172| 0.1439 8.40 | ** 0.65890
fxage 20a24 -0.8001| 0.1267 39.89 | ** 0.44928
fxage 25a29 -0.7326| 0.1260 33.83 | ** 0.48065
fxage 30a35 -0.7194| 0.1237 33.80 | ** 0.48703
fxage 36a39 -0.6461| 0.1284 25.33 | ** 0.52406
fxage 40 a 44 -0.6561| 0.1265 26.92 | ** 0.51888
fxage 45a49 -0.6506| 0.1282 25.77 | ** 0.52174
fxage 50 a54 -0.3435| 0.1352 6.46 | ** 0.70929
fxage 55a59 -0.1999| 0.1489 1.80 0.81878
fxage 60 ou mais 0.0000| 0.0000 1.00000
edu la3 -0.5827| 0.6440 0.82 0.55841
edu 12 ou mais -0.0374| 0.6392 0.00 0.96326
edu 4a7 -0.4934| 0.6379 0.60 0.61052
edu 8all -0.3644| 0.6366 0.33 0.69461
edu Sem instru¢do ou menos de 1 ano -0.3292 | 0.6493 0.26 0.71950
edu ignorado 0.0000| 0.0000 1.00000
cor Amarela 0.6428 | 0.1891 11.55 | ** 1.90187
cor Branca 0.2893| 0.0732 15.59 | ** 1.33543
cor Indigena 1.4928 | 0.6068 6.05 | ** 4.44974
cor Parda 0.0438| 0.0763 0.33 1.04474
cor Preta 0.0000 | 0.0000 1.00000
migra 5a9 Anos -0.1240| 0.0960 1.67 0.88334
migra Ignorado -0.0998 | 0.0604 2.74 0.90498
migra Mais de 10 Anos -0.3150| 0.0483 42.59 | ** 0.72977
migra Menos de 4 Anos -0.0106| 0.1105 0.01 0.98946
migra Nao imigrou 0.0000 | 0.0000 1.00000
RMSP aRM SP - Capital -0.0221| 0.0565 0.15 0.97810
RMSP zRM SP - Periferia 0.0000 | 0.0000 1.00000
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Erro Razéo

Parametro | Categoria Estimativa | Padrdo| Qui-Quadrado |sig| condicional

anoo3 a2009 -0.3083 | 0.6374 0.23 0.73466
anoo3 72003 0.0000| 0.0000 1.00000
RMSP*anoo3 |aRM SP - Capital -0.3088 | 0.0769 16.12 | ** 0.73429
RMSP*anoo3 |aRM SP - Capital 0.0000| 0.0000 1.00000
RMSP*anoo3 |zRM SP - Periferia 0.0000| 0.0000 1.00000
RMSP*anoo3 |zRM SP - Periferia 0.0000| 0.0000 1.00000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Multinomial Ordenado RMSP

Analysis Of Parameter Estimates

O Standard Wald 95%

Parameter F Estimate Error | Confidence Limits | Chi-Square| Pr > ChiSq
Interceptl 1 0.6573 0.4531 -0.2308 | 1.5454 2.10 0.1469
Intercept2 1 2.0847 0.4534 1.1961| 2.9733 21.14 <.0001
Intercept3 1 4.1151 0.4550 3.2234| 5.0069 81.80 <.0001
SEXO Homens 1 -0.0582 0.0294 -0.1157 | -0.0006 3.93 0.0475
SEXO Mulheres (0 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

fxage 10a 14 1 0.6923 0.3280 0.0494| 1.3351 4.45 0.0348
fxage 15a19 1 -0.3039 0.1015 -0.5029 | -0.1049 8.96 0.0028
fxage 20a24 1 -0.7713 0.0889 -0.9456 | -0.5970 75.25 <.0001
fxage 25a29 1 -0.7033 0.0882 -0.8761 | -0.5305 63.62 <.0001
fxage 30a35 1 -0.6306 0.0867 -0.8006 | -0.4606 52.85 <.0001
fxage 36a39 1 -0.6000 0.0906 -0.7775 | -0.4224 43.86 <.0001
fxage 40 a 44 1 -0.6321 0.0889 -0.8064 | -0.4579 50.57 <.0001
fxage 45a49 1 -0.5513 0.0906 -0.7289 | -0.3736 37.00 <.0001
fxage 50 a54 1 -0.3952 0.0942 -0.5798 | -0.2107 17.62 <.0001
fxage 55a59 1 -0.2969 0.1026 -0.4981 | -0.0957 8.37 0.0038
fxage 60 ou mais a 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

edu la3 1 -0.3118 0.4491 -1.1921| 0.5685 0.48 0.4875
edu 12 ou mais 1 -0.0012 0.4432 -0.8698 | 0.8674 0.00 0.9978
edu 4a7 1 -0.1827 0.4430 -1.0509 | 0.6856 0.17 0.6801
edu 8all 1 -0.1646 0.4416 -1.0301| 0.7010 0.14 0.7094
edu Sem instrug¢do ou menos de 1 1 -0.2032 0.4522 -1.0895| 0.6831 0.20 0.6531

ano

edu ignorado a 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

cor Amarela 1 0.6523 0.1295 0.3984 | 0.9061 25.36 <.0001
cor Branca 1 0.3026 0.0580 0.1889| 0.4164 27.19 <.0001
cor Indigena 1 0.8478 0.3212 0.2183 | 1.4772 6.97 0.0083
cor Parda 1 0.1156 0.0611 -0.0040 | 0.2353 3.59 0.0583
cor Preta d 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

migra 5 a9 Anos 1 0.0272 0.0766 -0.1230| 0.1774 0.13 0.7225
migra Ignorado 1 -0.0444 0.0452 -0.1330| 0.0442 0.97 0.3256
migra Mais de 10 Anos 1 -0.2033 0.0375 -0.2769 | -0.1298 29.35 <.0001
migra Menos de 4 Anos 1 0.1329 0.0864 -0.0364 | 0.3023 2.37 0.1240
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Nao imigrou g 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
aRM SP - Capital 1 -0.1992 0.0434| -0.2842|-0.1142 21.09 <.0001
zRM SP - Periferia (0 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
a2009 1 -0.2719 0.4422| -1.1386| 0.5949 0.38 0.5387
22003 ( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
aRM SP - Capital a2009 |1 -0.1110 0.0591 -0.2269 | 0.0049 3.53 0.0604
aRM SP - Capital z2003 | ( 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
zRM SP - Periferia a2009 |( 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
zRM SP - Periferia z2003 | 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

(0 1.0000 0.0000 1.0000 | 1.0000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Equacédo de Aluguel Pago — Capital SP e RJ

Analysis Of Parameter Estimates

O Standard Wald 95%

Parameter F  Estimate Error | Confidence Limits | Chi-Square| Pr > ChiSq
Intercept 1 5.3683 2.8919| -0.2998 | 11.0363 345 0.0634
SEXO Homens 1 -0.0623 0.1186| -0.2948| 0.1702 0.28 0.5996
SEXO Mulheres g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

fxage 10a14 1 -0.1694 2.7211 -5.5026| 5.1638 0.00 0.9504
fxage 15a19 1 0.6097 2.5621 -44119| 5.6313 0.06 0.8119
fxage 20a24 1 0.6437 2.5490| -4.3524| 5.6397 0.06 0.8006
fxage 25a29 1 0.6729 2.5471 -4.3194| 5.6653 0.07 0.7916
fxage 30a35 1 1.0208 2.5473 | -3.9718| 6.0135 0.16 0.6886
fxage 36a39 1 0.9202 2.5499| -4.0775| 5.9179 0.13 0.7182
fxage 40 a44 1 0.9254 2.5510| -4.0744| 5.9252 0.13 0.7168
fxage 45a49 1 0.8040 2.5514| -4.1967| 5.8047 0.10 0.7527
fxage 50 a54 1 1.1807 2.5530| -3.8231| 6.1845 0.21 0.6437
fxage 55a59 1 1.1777 2.5612| -3.8422| 6.1976 0.21 0.6456
fxage 60 ou mais 1 0.9129 2.5660| -4.1163| 5.9421 0.13 0.7220
fxage Ignorado a 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

edu la3 1 -0.5546 1.4030| -3.3044| 2.1952 0.16 0.6926
edu 12 ou mais 1 0.0128 1.3729| -2.6780| 2.7037 0.00 0.9926
edu 4a7 1 -0.7583 1.3730| -3.4494| 1.9328 0.30 0.5808
edu 8all 1 -0.4317 1.3641 -3.1052| 2.2418 0.10 0.7517
edu Sem instrug¢do ou menos de 1 1 -0.9054 1.4429| -3.7335| 1.9226 0.39 0.5303

ano

edu ignorado a 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

cor Amarela 1 0.7373 0.6304| -0.4982| 1.9729 1.37 0.2421
cor Branca 1 0.6567 0.2250 0.2158| 1.0976 8.52 0.0035
cor Indigena 1 1.4694 0.9215] -0.3368| 3.2756 2.54 0.1108
cor Parda 1 0.2732 0.2372| -0.1918| 0.7381 1.33 0.2496
cor Preta d 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

migra 5a9 Anos 1 -0.0755 0.2409| -0.5476| 0.3966 0.10 0.7538
migra Ignorado 1 0.2036 0.2339| -0.2548| 0.6620 0.76 0.3840
migra Mais de 10 Anos 1 -0.3226 0.1503| -0.6173| -0.0280 4.61 0.0319
migra Menos de 4 Anos 1 0.2721 0.2241| -0.1670| 0.7113 1.48 0.2245
migra Nao imigrou (0 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
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aRM SP - Capital 1 0.0038 0.1797| -0.3484| 0.3560 0.00 0.9832
zRM RJ - Capital (0 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000
a2009 1 0.4640 1.3623| -2.2060| 3.1340 0.12 0.7334
22003 ( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
aRM SP - Capital a2009 |1 0.0687 0.2413| -0.4041| 0.5416 0.08 0.7758
aRM SP - Capital z2003 | ( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
zRM RJ - Capital a2009 |( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
zRM RJ - Capital 22003 |( 0.0000 0.0000 0.0000 | 0.0000

1 3.5805 0.0414 3.5003 | 3.6626

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Regressao Logistica — Percurso Diario de ida da residéncia ao trabalho em até 30
minutos — Capital SP e RJ

Erro Razdo

Parametro | Categoria Estimativa | Padrdo| Qui-Quadrado |sig| condicional
Intercept 1.0528| 1.2942 0.66

SEXO Homens -0.0917| 0.0315 8.50 | ** 0.91236
SEXO Mulheres 0.0000 | 0.0000 1.00000
fxage 10a 14 0.2811| 1.2711 0.05 1.32465
fxage 15a19 -0.8227| 1.2285 0.45 0.43923
fxage 20a24 -1.2775| 1.2270 1.08 0.27873
fxage 25a29 -1.2584| 1.2269 1.05 0.28410
fxage 30a35 -1.1388| 1.2268 0.86 0.32019
fxage 36a39 -1.1413| 1.2272 0.86 0.31941
fxage 40 a 44 -1.1557| 1.2271 0.89 0.31483
fxage 45a49 -1.1015| 1.2271 0.81 0.33237
fxage 50a54 -1.0466| 1.2273 0.73 0.35111
fxage 55a59 -0.9354| 1.2281 0.58 0.39243
fxage 60 ou mais -0.5685| 1.2283 0.21 0.56636
fxage Ignorado 0.0000| 0.0000 1.00000
edu la3 -0.3964 | 0.4239 0.87 0.67276
edu 12 ou mais -0.3344| 0.4154 0.65 0.71574
edu 4a7 -0.4148| 0.4159 0.99 0.66047
edu 8all -0.4491| 0.4142 1.18 0.63818
edu Sem instru¢do ou menos de 1 ano -0.4103| 04313 0.91 0.66345
edu ignorado 0.0000| 0.0000 1.00000
cor Amarela 0.5031| 0.1552 10.51 | ** 1.65378
cor Branca 0.2340| 0.0602 15.10| ** 1.26363
cor Indigena 1.0321| 0.3501 8.69 | ** 2.80692
cor Parda 0.1123| 0.0643 3.05 1.11887
cor Preta 0.0000| 0.0000 1.00000
migra 5 a9 Anos 0.3248| 0.0885 13.47 | ** 1.38379
migra Ignorado 0.1628 | 0.0633 6.62 | ** 1.17679
migra Mais de 10 Anos -0.0172| 0.0401 0.18 0.98295
migra Menos de 4 Anos 0.4185| 0.0952 19.34 | ** 1.51968
migra Nao imigrou 0.0000| 0.0000 1.00000
SPRIJ aRM SP - Capital 0.1611| 0.0466 11.93 | ** 1.17478
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Erro Razéo

Parametro | Categoria Estimativa | Padrdo| Qui-Quadrado |sig| condicional

SPRJ zRM RJ - Capital 0.0000| 0.0000 1.00000
anoo3 a2009 -0.3108 | 0.4143 0.56 0.73288
anoo3 72003 0.0000| 0.0000 1.00000
SPRJ*anoo3 | aRM SP - Capital -0.3110| 0.0633 24.16 | ** 0.73272
SPRJ*anoo3 |aRM SP - Capital 0.0000| 0.0000 1.00000
SPRJ*anoo3 | zZRM RJ - Capital 0.0000| 0.0000 1.00000
SPRJ*anoo3 | zZRM RJ - Capital 0.0000| 0.0000 1.00000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Multinomial Ordenado — Capital SP e RJ

Analysis Of Parameter Estimates

L Standard Wald 95%

Parameter F Estimate Error | Confidence Limits | Chi-Square| Pr > ChiSq
Interceptl 1 1.1821 1.2478 -1.2634| 3.6277 0.90 0.3434
Intercept2 1 2.8239 1.2479 0.3781| 5.2698 5.12 0.0236
Intercept3 1 4.9445 1.2486 2.4972| 7.3917 15.68 <.0001
SEXO Homens 1 -0.0819 0.0290 -0.1389 | -0.0250 7.96 0.0048
SEXO Mulheres g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

fxage 10a 14 1 0.2750 1.2302 -2.1363 | 2.6862 0.05 0.8231
fxage 15a19 1 -0.8599 1.1866 -3.1856 | 1.4658 0.53 0.4686
fxage 20a24 1 -1.3013 1.1851 -3.6241| 1.0215 1.21 0.2722
fxage 25a29 1 -1.2737 1.1850 -3.5963 | 1.0490 1.16 0.2825
fxage 30a35 1 -1.1613 1.1850 -3.4839| 1.1613 0.96 0.3271
fxage 36a39 1 -1.1806 1.1854 -3.5039| 1.1426 0.99 0.3193
fxage 40 a44 1 -1.1685 1.1852 -3.4915| 1.1544 0.97 0.3242
fxage 45a49 1 -1.1333 1.1853 -3.4564 | 1.1898 0.91 0.3390
fxage 50a54 1 -1.0121 1.1855 -3.3355] 1.3114 0.73 0.3933
fxage 55a59 1 -0.9088 1.1862 -3.2338| 1.416l 0.59 0.4436
fxage 60 ou mais 1 -0.5848 1.1865 -2.9103 | 1.7407 0.24 0.6221
fxage Ignorado g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

edu la3 1 -0.4280 0.4023 -1.2164| 0.3604 1.13 0.2873
edu 12 ou mais 1 -0.3151 0.3944 -1.0882| 0.4579 0.64 0.4243
edu 4a7 1 -0.4727 0.3949 -1.2467| 0.3014 1.43 0.2314
edu 8all 1 -0.4788 0.3933 -1.2496 | 0.2921 1.48 0.2235
edu Sem instru¢do ou menos de 1 1 -0.4214 0.4090 -1.2231| 0.3803 1.06 0.3029

ano

edu ignorado g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

cor Amarela 1 0.5833 0.1469 0.2953 | 0.8712 15.76 <.0001
cor Branca 1 0.2744 0.0545 0.1677| 0.3811 25.39 <.0001
cor Indigena 1 1.0717 0.3448 0.3958 | 1.7475 9.66 0.0019
cor Parda 1 0.1067 0.0583 -0.0075| 0.2209 3.35 0.0671
cor Preta g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000

migra 5a9 Anos 1 0.2638 0.0844 0.0985| 0.4292 9.78 0.0018
migra Ignorado 1 0.1356 0.0596 0.0189| 0.2523 5.18 0.0228
migra Mais de 10 Anos 1 -0.0746 0.0370 -0.1471 | -0.0021 4.07 0.0438
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Analysis Of Parameter Estimates

L Standard Wald 95%
Parameter F Estimate Error | Confidence Limits | Chi-Square| Pr > ChiSq
migra Menos de 4 Anos 1 0.3814 0.0913 0.2025| 0.5603 17.45 <.0001
migra Nao imigrou g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
SPRJ aRM SP - Capital 1 0.0232 0.0427 -0.0604 | 0.1069 0.30 0.5860
SPRJ zRM RJ - Capital g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
anoo3 a2009 1 -0.4089 0.3934 -1.1799 | 0.3622 1.08 0.2986
anoo3 22003 g 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
SPRJ*anoo3 |aRM SP - Capital a2009 |1 -0.2753 0.0581 -0.3892|-0.1613 22.42 <.0001
SPRJ*an003 |aRM SP - Capital z2003 | ( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
SPRJ*an003 | zRM RIJ - Capital a2009 |( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
SPRJ*an003 | zRM RIJ - Capital z2003 | ( 0.0000 0.0000 0.0000| 0.0000
Scale g 1.0000 0.0000 1.0000| 1.0000

Fonte: CPS/FGV a partir dos microdados da PNAD/IBGE
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Sitio da Pesquisa

O sitio da pesquisa www.fgv.br/cps/bu

interativos e amigaveis de consulta as informagdes. Através dele, vocé€ pode avaliar o acesso e o custo
(tempo e dinheiro) do transporte no Rio de Janeiro. Ao longo do site, o usuario pode analisar o
desempenho de diferentes atributos relacionados a transporte coletivo e individual com informagdes
desagregadas por uma série de caracteristicas dos usuarios. As estatisticas foram processadas a partir

oferece um amplo banco de dados com dispositivos

da PNAD e de pesquisas orcamentarias mais recentes.

{@) GOVERNO DO
W Rio de Janeiro

Sumirio Executivo

Visuslizacsa Impressio
| Video - Principais resultados

Bancos de dados

Panorama do Tempo de Transporte

Regido I do Rio de Janeiro 1992 a
2008

Panorama do Rio de Janeiro

Regibes I (RJ x SP) — 2008

Panorama do Tempo de Transporte
Reqibes Metropolitanas 2008

Panorama das Des| com Transporte

| Fale conosco: cpsi@fau.br

do Bilhete Unico
IntermunicipaF/.

no Grande Rio
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